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Wissen Sie sehon . . .

® dafi der erste Nachkriegsneubau
eines modernen elektrischen Trieb-
wagenzuges der Berliner S-Bahn
das Herstellerwerk VEB Waggonbau
Ammendorf verlassen hat und jetzt
der praktischen Erprobung im Be-
trieb unterzogen wird? Damit wurde
nach mehr als 20jihriger Unter-
brechung in Zusammenarbeit des
Technischen Zentralamtes der Deut-
schen Reichsbahn und der wvolks-
eigenen Industrie ein neues Fahr-
zeug fiir dem Berliner S-Bahnver-
kehr entwickelt.

® daf an den Dampflokomotiven
der Deutschen Bundesbahn die
Gattungsschilder entfallen sind? Es
werden lediglich noch das ,DB"-
Symbol, die Betriebsnummer und
die Beheimatung angebracht.

® daf infolge von Budgetkiirzungen
in Osterreich die vorgesehene [Llel-
trifizierung der Strecke St. Veit—
Knittelfeld—St. Michael auf un-
bestimmte Zeit zuriickgestellt wer-
den mufte?

® daf von diesem Jahre an nach

Angaben des  Industrieministers
Sedki die Vereinigte Arabische
Republik  bereits selber jdhrlich

1200 Eisenbahnwagen produzieren
wird?

® dafl bereits jetzt rund 150000 t
Kohle alljihrlich durch die bisher
elektrifizierten Strecken der DR in
der Deutschen Demokratischen Repu-
blik eingespart werden? Durch die
laufende Fortsetzung der Elektrifi-
zierungsarbeiten wird diese Summe
noch betrichtlich erhoht werden.
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DER MODELLEISENBAHNER

FACHZEITSCHRIFT FUR DEN MODELLEISENBAHNBAU

Messeneuheiten besonderer Art

Leipzig ist nicht nur ein groBer Handelsplatz, Leipzig
ist mehr. Das Inleresse aller Menschen, die sich fir
technische Fortschritte interessieren, wird von dieser
Messe in Anspruch genommen., Doch neben diese her-
kémmlichen Beziehungen sind in den Nachkriegs-
jahren neue, bedeutende Faktoren getreten. Analysieren
wir sie kurz der Reihe nach:

Bis dato also Neuheiten- und Musterschau plus Handels-
platz. Nach 1945 hatte das Wiederaufleben der Leip-
ziger Messe eine noch tiefere Bedeutung als je zuvor,
obwohl das ausschlieB3lich deutlsche Angebot gering und
kiirglich wie die allseitig vorherrschende Rationierung
war. Aber in jenen Jahren des berechtigten MiBtrauens,
das uns umgab, als viele resignierten, wurde die Leip-
ziger Messe zu einem leuchtenden Fanal des Lebens-
und Aufbauwillens der Deutschen. Friedensproduktion
war ein Stichwort,

Die Spaltung Deutschlands als verhingnisvolles Resul-
tat westallilerten Vertragsbruchs zwang der Leipziger
Messe einen neuen Aspekt auf, den sie so lange bei-
behalten wird, wie es zwei deutsche Staaten gibt. Seit
diesen Sommertagen des Jahres 1948, in denen die
wirtschaftliche und politische Trennung vollzogen
wurde, war die Messe viele Male Schauplatz gesamt-
deutscher Gespriche, Diskussionen und Arbeiterkonfe-
renzen, Leipzig machte sich zum Sprecher des Ver-
einigungswillens der Deutschen.

Die Konturen verhirteten sich. Die Bundesrepublik
nahm mit Hilfe ausléindischer Kredite und durch den
Fleill der Arbeiter mehr und mehr eine wirtschaftliche
Vorrangstellung in Westeuropa ein. Sie wurde politisch,
wirtschaftlich und militidrisch in den Machtblock der
NATO und ihrer Parallelabkommen einbezogen. Mehr
als einmal drohte ein neuer Weltlkrieg auszubrechen.
Was tun? Die Leninsche These von der Koexistenz,
vom friedlichen Nebeneinanderleben der beiden
Systeme, erlangte hochste Aktualitit.

Rekapitulieren wir: Die Bedeutung der Leipziger
Messe geht seit 1945 weit liber den Rahmen einer
grobBen Ausstellung mit ansehnlichen Vertragsab-
schllissen hinaus. Sie zeigt der Welt die Leistungsfihig-
keit unserer Industrie und ist dariber hinaus ein fried-
licher Mittler in unserer spannungsreichen Zeit, ein
Mittler fiir alle Stimmen der Vernunft.

Doch damit nicht genug. Eine Reihe weiterer Probleme
taucht auf, zu deren Klirung die Leipziger Messe bei-
tragen wird. In aller Munde ist der sowjetische Ent-
wurf eines Friedensvertrages fiir Deutschland. Dieses
Vertragswerk enthiilt alle verniinftigen und niitzlichen
Gedanken und Vorschlige, die zur Lésung der deut-
schen Frage und damit auch zur Entspannung der Lage
in Europa gemacht wurden und entwickelt sie zum
Teil noch weiter. Nun gibt es zwar in der Bundesrepu-
blik Menschen, die den Vertragsentwurf ablehnen, ohne
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ihn zu kennen, eben weil ihnen die ganze Richtung
nicht pafit. Auch die Spitzen der Bundesrepublik sind
gegen die Annahme dieses Vorschlages. Nichtsdesto-
weniger ist dieser Vertrag Gegenstand ernsthafter Er-
orterungen in Ost und West, weil er einen Ausweg dar-
stellt, der nicht in das Konzept der Bonner Innen- und
Aullenpolitik palt.

Es ist im Rahmen dieser Gedanken um den politischen
Gehalt der Leipziger Messe nicht moglich, im einzelnen
auf den Vertragsentwurf einzugehen, Deshalb kniipfen
wir lediglich bei einem Beriihrungspunkt an, der sich
fiir die Wiedervereinigung und fiir die Entspannung in
Europa ergibt. Gemeint ist die Konfdderation der
deutschen Staaten als Ausgangspunkt friedlicher, ziel-
strebiger Annidherung bis zur Wiedervereinigung. Was
bedeutet das?

Wir miissen davon ausgehen, dal} die Wiedervereinigung
bei Aufgabe der ckonomischen und politischen Struktur
in einem der beiden Staaten, also durch Ubertragen
des einen auf das andere System nicht maoglich ist.
Andererseits aber gibt es ungeachtet dieser Verschie-
denartigkeiten eine Fille gemeinsamer Interessen auf
wirtschaftlichem, kulturellem und auBenpolitischem
Gebiet.

Diese Gemeinsamkeiten kionnen unschwer auch gemein-
sam wahrgenommen werden. Das Zentralkomitee der
Sozialistischen Einheitspartei Deutschlands erweiterte
ihren Vorschlag hinsichtlich der Bildung einer Kon-
fideration um einige interessante Details. Vorerst kiinne
ein gesamtdeutscher Rat aus je 50 Abgeordneten beider
Staaten gebildet werden. Dieses hochste Gremium der
Konféderation, also des Staatenbundes, wiirde dann die
Arbeit aufnehmen und aus seiner Mitte ein Vollzugs-
organ wihlen, dem die Verwirklichung der Beschliisse
des gesamtdeutschen Rats obliegt.

Das ist die eine Seite. In engem Zusammenhang damit
steht die Herauslosung beider Staaten aus internatio-
nalen Militdrbiindnissen, der Abzug auslindischer
Truppen und Auflosung ihrer Stiitzpunkte, sowie die
Reduzierung der eigenen Streitkrdfte und ihrer Aus-
ristung, in der es keine Massenvernichtungswaffen
geben darf.

Das wiirde den neuralgischen Punkt Mitteleuropas zu
einer neutralen atomwaffenfreien Zone machen, die
Potenzen der eigenen friedlichen Entwicklung stirken
und von den europdischen Volkern mit Befriedigung
aufgenommen werden. Dies und die Entbindung des
deutschen Staatenbundes von jedweden Reparations-
verpflichtungen, wie im Vertragsentwurf vorgesehen,
wiirde uns alle zu einer hohen wirtschaftlichen Bliite
in Frieden und Freiheit fiihren, zu einem Wohlstand,
der den Leipziger Messen kiinftiger Jahre ein noch
optimistischeres Geprége geben konnte,

Kurt Kube
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Ing. KLAUS GERLACH, Berlin

UNSER DANK DER DEUTSCHEN REICHSBAHN

Es ist wahrlich kein Geheimnis, dall es in der Deut-
schen Demokratischen Republik eine grofie Modell-
eisenbahnerbewegung gibt, die zwar leider noch keine
Organisation besitzt, aber dessen ungeachtet ihre Liebe
zur Eisenbahn hegt und pflegt und bei Jugendlichen
die Liebe zur Eisenbahn weckt. Verantwortliche Stellen
der Deutschen Reichsbahn haben schon bald nach Er-
scheinen der Zeitschrift ,Der Modelleisenbahner® er-
kannt, dafl hier ein unerschopfliches Reservoir fir die
Heranbildung wvon Eisenbahnern vorhanden ist. Es
nimmt daher nicht Wunder, dali die Deutsche Reichs-
bahn der Redaktion Unterstiitzung in jeder Hinsicht
bereitwilligst gibt. Es mufl} hier erwidhnt werden, dal}
von den Dienststellen und Institutionen der Deutschen
Reichsbahn einige besonders positiv in Erscheinung
treten. Zu diesen gehoren die Hochschule fiir Verkehrs-
wesen, das Technische Zentralamt, die Fahrzeugver-
suchsanstalt Halle und die Hauptverwaltungen Ma-
schinenwirtschaft und Wagenwirtschaft im Ministerium

Bild 1 Vor der Abfahrt zur Mefifahrt noch eine Spritze O,
gegeben von Lokheizer Schoch. Deutlich sind auf dem Zylin-
der und dem Umlauf die Gerdte zur Aufzeichnung der Indi-
katordiagramme zu erkennen.

58

fir Verkehrswesen sowie die Zentrale Kaderabteilung.
Nicht zuletzt sei auch der Zentralvorstand der IG Eisen-
bahn erwihnt.

In letzter Zeit hatte der Beratende Redaktionsausschul3
durch das groBziigige Entgegenkommen der Fahrzeug-
versuchsanstalt Halle die Gelegenheit, seine monatliche
Beratung in dieser Anstalt abzuhalten. Gleichzeitig
damit war eine Lokomotivmelfahrt von Halle nach
Wittenberg/Elbe und zuriick verbunden. Damit ist das
Blickfeld der Redaktion wieder um ein schones Stiick
erweitert worden und viele Fragen, die den Mitglie-
dern des Beratenden Redaktionsausschusses von Modell-
eisenbahnern bisher gestellt wurden, brauchen nun
nicht mehr mit einem Achselzucken beantwortet zu
werden,

Durch solche Exkursionen wird die Zeitschrift noch
besser gestaltet werden konnen, die jungen Modell-
eisenbahner kénnen sich besser schulen und viele von
ihnen werden, wenn sie spiter einmal zur Eisenbahn
gehen, schon mit einem gewissen Gefiihl der Sicherheit
und einer Portion Selbstbewulitsein ihren Lehrberuf
antreten. So kommt der Deutschen Reichsbahn die
heutige Unterstiitzung morgen selbst wieder zugute.
Das ist kein leeres Stroh, denn es ist eine Tatsache, daf
durch die einwandfreie Ausbildung allein aus Dresden
jahrlich viele junge Eisenbahner der Pionierorgani-
sation in die Lehre zur Deutschen Reichsbahn gehen.

Der Leiter der Fahrzeugversuchsanstalt Halle, der Ver-
diente Eisenbahner, Herr Dipl.-Ing. Baumberg, liel es
sich nicht nehmen, dem Beratenden Redaktionsausschull
iiber die Aufgaben der Fahrzeugversuchsanstalt einen
Vortrag zu halten und anschlieBend eine Fiihrung durch
die Konstruktionsbiiros und Hallen zu iibernehmen.
Die Aufgaben, so fithrte Herr Baumberg aus, sind sehr
vielseitig. Wihrend frither, bei der alten Deutschen
Reichsbahn, die Aufgaben zersplittert gelost wurden,
hat man jetzt die Lokomoliv- und Wagenversuche in
ecine Hand gelegt. Bei der Versuchsanstalt in Halle
gilt es also Versuche an allen auf Schienen rollenden
Fahrzeugen vorzunehmen. Bei den Lokomotiven wird
in der Hauptsache durch Melifahrten der Energie-
umsatz, gleichgiiltig ob Dampf oder elektrisch, fest-
gestellt und nach der Auswertung zugleich Hinweise
fiir eventuelle konstruktive Anderungen gegeben. Eine
interessante Aufgabe, die mittels zweier MeBwagen
und mehrerer Bremslokomotiven auf der freien Strecke
ausgefiihrt wird. Von einer anderen Abteilung werden
ebenfalls auf der Strecke Versuche an Wagen in
schwingungs- und bremstechnischer Hinsicht vorge-
nommen. Wihrend die Versuche draullen rollen,
arbeitet ein Stab von Mitarbeitern in den Biiros an der
Auswertung der MeBstreifen, Diagramme, Protokolle
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Bild 2 Wenig spdter, nachdem sich d}:s Mitglied des Beraten-
den Redaktionsausschusses, Herr Voigf, als Lokfiuhrer (natiir-
tich nur im Stillstand der Lok) zeigte . . .

usw. Ein Konstruktionsbiiroe sorgt dafiir, dafl die Aus-
wertungen nicht leeres Papier bleiben, sondern nach
Moglichkeit durch Verbesserungen an den Lokomotiven
und Wagen auch sichtbar und splirbar werden. Daneben
gilt es in der Anstalt noch selbst eine Fiille von Ver-
suchen vorzunehmen.

Der Fahrzeugversuchsanstalt stehen neben den Mel-
wagen eine Reihe von Lokomotiven zur stindigen Ver-
fliigung, unter denen sich solche Leckerbissen wie die
nach der Ausmusterung der 44 011 jetzt nur noch in
Halle vorhandenen vierzylindrigen ehemaligen Mittel-
drucklok 44012 (I’E h4v) und der ebenfalls bei uns
einmaligen badischen IV h 1—3, der jetzigen Baureihe
183 (2’ C 1" h4v) mit der Betriebsnummer 18314 be-
finden. Uber die ebenfalls in der DDR einmalige
2°D 2" h4v Lokomolive der Baureihe 79° hatte Herr
Baumberg schon im Heft 7/58 berichtet. Mit einem Teil
der Lokomotiven ist die Fahrzeugversuchsanstalt im
stindigen Schnellzugdienst eingesetzt, so z. B, mit der
031010 (2° C 1’ h3). Es ist auffallend, dal} in der Haupt-
sache drei- und vierzylindrige Lokomotiven dort be-
heimatet sind. Das kommt aber daher, weil sich bei den
als Bremslokomotiven eingesetzten mehrzylindrigen
Baureihen die Zylinder infolge der Verdichtungsarbeit
nicht so libermiabig erwidrmen wie bei zweizylindrigen.
Es ist schon passiert, dal Zweizylinder-Lokomotiven
nach kurzem Einsatz als Bremslok Schiden an den
Zylindern zeigten.

Die MeBfahrt von Halle nach Wittenberg/Elbe und
zuriick war fiir den Beratenden Redaktionsausschuli ein
Erlebnis einmaliger Art, besonders weil der Erste In-
genieur des MeBiwagens, Herr Lehmann, und der Uber-
wacher der Mefgerite, Herr Bauer, es verstanden, in
leichtverstindlicher Weise alle Dinge zu klidren. Als
Versuchsobjekt befand sich vor dem Mellwagen die
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Lok 39167 (1’ D 1" h3), wiahrend die Bremslok eine 19
(1"D 1" h4v) war. Die 39167 war mit dem Mellwagen
durch zahlreiche Kabel verbunden, mit deren Hilfe im
Mebwagen verschiedene Temperaturen von Dampf und
Rauchgase, Driicke, die Fahr- und Feuerungsweise und
verschiedene andere Vorginge gemessen und registriert
werden konnten. Aullerdem wurde auf dem Meltisch
die Geschwindigkeit und die Zugkraft der Lokomotive
aufgezeichnet. Aus allen diesen Aufzeichnungen lafit
sich dann der Energieumsatz der Lok, ihre Wirtschaft-
lichkeit, der Kohle- und Wasserverbrauch und vieles
andere mehr feststellen.

Wie wir schon des ofteren betonten, hat sich die Re-
daktion die Aufgabe gestellt, alle ihre Kraft einzu-
setzen, um aus der einstmals belichelten Beschiftigung
mit Spielzeugeisenbahnen ein Instrument zur frih-
zeitigen Heranbildung von Eisenbahnern zu machen.
Ein schones Stiick weiter ist sie gekommen, Dank der
schon erwihnten Unterstiitzung durch die Deutsche
Reichsbahn selbst. Wir hoffen, dafi aus der Einladung
der Fahrzeugversuchsanstalt Halle eine enge Zusam-
menarbeitl ersprieflen moge, die sich auch auf andere
Dienststellen erweitern wird. Wenn heute die Redaktion
noch gezwungen ist, die Rolle der Leitung der Modell-
eisenbahner in der DDR auszuiiben, so mdchten wir
von dieser Stelle aus zum wiederholten Male die Bitte
an alle verantwortlichen Stellen unseres Staatsappa-
rates richten, sobald als méglich eine geeignete Organi-
sation flir die Tausenden Modelleisenbahner zu
schaffen. Eine Organisation, die auf breiter Basis die
Gewihr fiir die Mitarbeit der Modelleisenbahner beim
Aufbau des Sozialismus in unserer Republik gewihr-
leistet.

Bild 3 .. . beobachteten widhrend der Fahrt das Mitglied des
Beratenden Redaktionsausschusses, Herr Hornbogen (rechts),
und der Verantwortliche Redakteur, K, Gerlach, angestrengt,
wie man sieht, die Aufzeichnungen auf dem Meftisch des
Mefwagens.

Fotos: G. Illner, Leipzig




KARL-ERNST HERTAM

Die Einbauweiche und ihr Antrieb

Beragnasa cTpenKa B NPHBOJ ee

The flush switch and their drive

L'aiguille encasirée et son moteur

Es widerspricht sich eigentlich, wenn ich behaupte,
daB der auf Bild 1 zu sehende Weichenantrieb ohne
Stérungen arbeitet und ich auBerdem eine schnell
demontierbare Weiche in diesem Artikel behandeln
will. Ich mochte aber den Modelleisenbahner sehen,
der von sich behaupien kann, dall seine Weichen liber
groBere Zeitrdume hinweg stérungsfrei arbeiten. Be-
stimmt wird mindestens einmal eine Létverbindung an
den Zungen ,miide. Wenn dann das Sorgenkind an
der unzuginglichsten Stelle der Anlage liegt, beginnt
das Schimpfen und Herumoperieren. Ich schlage den
in Zeichnung 12.12/1 und den Fotografien gezeigten
Weg vor, um solche Weichen einfach aus der Anlage
nehmen zu konnen, Dann ist jede Reparatur leicht
auszufiihren.

Ich mochte keine in die Einzelheiten gehende Bau-
beschreibung geben. Es sollen aber einige erklidrende
Worte folgen. Zuniichst iiber die Einbauweiche. Der
Grundgedanke ist ohne irgendwelches Abklemmen von
Leitungen die Weiche aus der Anlage heben zu kidnnen.
An der auf Zeichnung 12.12'1 gezeigten Klemmleiste
vereinigen sich alle elektrischen Verbindungen.

Der Bettungskorper wird aus einer entsprechenden
Platte herausgesigt. Wiirde man ihn nun so wieder
hineinpassen, wiiren die Spalten — die Sigeschnitte —
zu sehr zu sehen. Ich habe deshalb an der Hilfte der
Schnittflichen Pappstreifen aufgeklebt. So wurden die
Spalten so eng, dal3 das Licht der Gliihbirne fiir die
Laternenbeleuchtung nicht hindurchdringt.

Die Befestigung der Weiche ist am besten aus Schnitt
A—B der Zeichnung 1212’1 zu sehen. Mit einem
Schraubenzicher wird die Schraube (34) niedergedriickt
und um 90° gedreht, Sind beide Verbindungen so ge-
ofinet, falit man die Weiche in Herzstiicknihe an und
zieht sie aus der Klemmverbindung heraus. Das klappt
bei entsprechend exakter Bauweise der Klemmleiste
sehr gut.

Ich denke, dafl Zeichnung und Fotografien deutlich
genug zeigen, wie die Weiche in der Anlage liegt.
Nun zum Weichenantrieb.,

Gleich zu Anfang sei gesagt, dall ich hier nichts Neues
bringe. Den ilteren Lesern des Modelleisenbahners
wird der Artikel ,Anleitung zum Bau einer Gemein-
schaftsanlage in H 0, Selbstbau eines Magnetantriebes
fiir eine 15°-Weiche des Gleissystems 1:1,73“ in Heft 3
(1955) in Erinnerung sein. Ich baute damals nach Er-
scheinen des Artikels im Modelleisenbahner mehrere
Antriebe nach der beschriebenen Weise. Vor allen
Dingen kam mir die Endabschaltung sehr gelegen, da
ich meine Weichen mit Umschaltern betdtigen wollte.
Diese zeigen dann im Gleisbildstellwerk gleich die
Zungenstellung an. Von Anfang an gefiel mir aber
der Kipphebel des Magnetantriebes nicht sonderlich.
Die Kraftiibertragung auf die Stellschwelle lieB oft
zu wiinschen iibrig. Als ich dann versuchte, “einen
Laternenantrieb mit einzubauen, war es mit der
Sicherheit der Stellbewegungen vorbei. Zu meiner
Ehrenrettung: ich habe einwandfrei funktionierende
Weichen mit Laternen gebaut. Mir war nur stets der
Aufwand zu grofi, um das Ziel zu erreichen. Ich habe
nun statt des Kipphebels zwei Hebel mit einer kulis-
senartigen Fiithrung eingebaut. Die Kraftiibertragung
auf dle Stellschwelle ist wesentlich besser geworden.

60

DK 688.727.815.3

Der Laternenantrieb bekommt einen eigenen Hebel.
Verzichtet man aufl die Laternenbeleuchtung, so kann
statt des eingeklebten Glasstabes ein eingelitetes
Drahtstiick verwendet werden, Jetzt it sich die
Weiche ohne weiteres durch Drehen der Laterne
stellen! Ist das nicht ein Vorteil? Wer es ganz genau
wissen will: ich drehe die Laterne, auch wenn sie nur
auf einen Glasstab geklebt ist, Bisher ist sie noch nicht
locker geworden. Duosan Rapid macht das schon. Die
Zungen federn, Sie kionnen also — was nicht sein
soll — aufgeschnitten werden. In Zeichnung 12.12/2
sind auch all die Teile nochmals angefiihrt, die in dem
erwihnten Artikel schon vorhanden waren.

Auf jeden Fall fertigt man sich zuniichst einen Wickel-
dorn an. Uber ihn biegt man den Spulenkirper (8) und
klebt die End- und Mittelscheiben (7) auf. Das Spulen-
kirperblech wird an den Enden umgebogen, um ein
Ausweichen der Endscheiben beim Bewickeln zu ver-
meiden. Man verwendet fiir die Wicklung je Spule
bei 18 bis 20 Volt 600 Windungen Kupferlackdraht
012mm @ oder bei 14 bis 18 Volt 400 Windungen
Kupferlackdraht 0,20 mm ©. Vor dem Bewickeln be-
klebt man den Spulenkérper noch mit Isolationspapier.
Die fertig gewickelte Doppelspule wird in die Grund-
platte (1) so eingeklebt, daBl sie mit einer flachen Seite
mit der Grundplatte biindig ist. Alle anderen Teile
fertige man nach der Zeichnung 12.12'2 an.

Bild 1 Einbauweiche (Untersicht).

Bild 2 Einbauweiche.

DER MODELLEISENBAHNER 3 1959



BE6T £ HANHVENISIZTIIZAONW uiad

19

]
2 |

P o e——

\ \

d] .

T 11

333 37 13 386 7716 12

Fahrstrom

i

\
\
\-.

|

\
\
0 1

———am . m|c

Weiche Lampe — Mp M
Sl | Schnitt A-B LA
ITX L e !’- \ Jl
linke Schiene 36 34 3532 33 39
S Lo rechte Sctiene  [FR0CITEL) T Hraws Karl-Ernst Hertam |Baugro
= gepruft | 511959 Foraunt Apolda, Heynestr.19 | HO
i Einbauweiche (untersicht) ARCHRLNGR =NF.
2:1 Zusammenbau 12.12/1




9

GE6T £ YANHVENISIHTIAAONW HId

78—y i 55— 9 n oo Schnitt C-D 21
Yn#f c!. 9 zaj:: i 15 um 90° Mrl
—— - 4 -9 Tdick| +| =+ aufleichng 12.12[1
1 ) ’1!51:5 - l LI 1 E ,!, ] =1
1 mw T 2 dick 2 T I
Y [ H
j_ ﬂ.i:l ‘ -FI.S‘UHMM fO’_‘"‘ ." i}
& _'r u? | . [ ——" ¥
' -6‘-] L- 20 — — N
64 B ~T00 ——
o P 13
WO - T i 32
o (RS
(. — — I = 5
-3 55 | i 7 I W g . S P o Wl
PRSI, | PESESE 12,5
_J5 0,5 dick "i 26 7]
T B 13 :-;\ * = ’0"1 : i
Ny 05dick @ M21 —~—8 (76 729 7 T —t=¢ ! ! ' 1
T+ 1:5 ? 7,59 rersenkt QL ~_+1__'_33__+r@__'52¢ 4{2*___ 72* 1 + 4 +] = i EZ'I _ |
L _t x ' R \ ety ) &S T HAX
o '?0 -5 =25 n— 3 alle 12%eine Seite versenkt| ey _‘:l__ﬂ_ —28 |- -3 J \-_Jru'
1_.; —_ 52 — — _—13 SN . 158 — -
15 ot
T 4 18 121
re:1 2
NN a5dick L 22¢% 1 K
L | l bt ! Bohrung - Glasstab?
—~ 55— -—2.5-- 19
| [ /— ™ Tolick
77 I 5-...
———— ] 3
i l_g;_s__ Tetick Bohrung »Glasstab®
I G5 dick I
@ (v NP Sz s Y 2z
T—-'ﬂi ck& R - @ 2
—
.;%j L..g :
Ol o Blech O2dick ! gezeichnet | 3.7.195 |  Drause Karl-Ernst Hertam |Baugrofe
o l=|7 5 gepraft | 31.195 | Jirawst Apolda, Heynestr.19 | HO
I erit e S [} FEp———| & Pe——— = Fs 7
| _,15'5_”"“" e i ”""3:5”“0 Einbauweiche Zeichnungs Nr.
13 2:1 Einzelteile 2.72 f




Die beiden Hebel (11, 12) miissen nach dem Zusam-
menbau $o ineinander greifen, dali alle gleitenden
Teile gingig sind. Sind dann die Kontaktfedern (10)
entsprechend gebogen, wird der Antrieb bei seiner
ersten Schaltprobe bestimmt funktionieren.

Fiir den Bau der Laterne besorgt man sich in der
Apotheke eine glidserne Salbenspachtel. In der Duosan-
Rapid-Packung ist ein éhnlicher, leider zu dicker
Glasstab enthalten. Wer Plexiglas oder anderes Plaste-
Material zur Verfiigung hat, nimmt dieses. Es ist
bruchsicherer als Glas und hat zudem den Vorteil, dal
es sich leicht bearbeiten lif(i. Wichtig ist, daB jedes
verwendete Material nur dort Licht ausstrahlt, wo es
mattiert ist. Bei Glas kann man das auf einem Schleif-
stein (Siliziumkarbid) leicht besorgen. Innerhalb der
Laterne mull also auch die Mantelfliche des Stabes
matt geschliffen werden. Ist der Stab eingeklebt, so
schneidet und faltet man sich noch einen kleinen wei-
Ben Papierstreifen zurecht und schiebt ihn in die
Laterne hinein. Das ist dann die Verglasung. Ver-
schlossen wird die Laterne mit einem Stiick auf-
geklebter Pappe. Loten kann man hier nicht mehr,
weil das Papier sofort schwarz wiirde. Nach Belieben
kann man nun noch den Entliifteraufbau aufsetzen.
Bei mir rif} hier der Geduldsfaden. Ich lasse das kleine
Ding weg. Die Laterne ist zwar schon reichlich klein,
aber immer noch zu grofl. Die Modellmalle wiren
3,6 > 3,6 X 25 mm. Meine ist 5555 3,5 mm. Das
ist wesentlich kleiner als alle im Handel vorhandenen.
Trotz ihrer geringen Abmessungen ist sie noch gut
zu erkennen. Ring (21) und Stellhebel (24) werden
ebenfalls angeklebt. Der Stellhebel (24) mul} die
Laterne um 90° drehen. Der Laternenhebel (11) legt
einen Weg von 8 mm zuriick. Nach dem Lehrsatz des
Pythagoras mufl in Mittelstellung die Mitnehmernase
des Laternenhebels im Langloch des Stellhebels (24)
4 mm vom Drehpunkt desselben entfernt sein. Dann
wird beim Arbeitshub des Magnetantriebes die Laterne
um 909 gedreht. Wer sich genau nach den Mafien der
Zeichnung 12.12'2 richtet, kann keinen Fehler machen.
Ich habe es in der Zeichnung unterlassen, genaue
Mafe fiir die Abbiegungen des Laternenhebels (11)
anzugeben, Sitzt die Laterne auf der anderen Seite des
Gleises, wirden diese Angaben schon nicht mehr

stimmen. Weiter fehlen Hinweise fiir die Haltebleche
(38). Man kann den Antrieb gleich am Bettungskorper
ankleben. Ich ziehe es jedoch vor, den Antrieb ent-
fernen zu kiénnen. Uberhaupt baue ich meine Modell-
bahnteile so, dal} sie moglichst ohne Létkolbenbenut-
zung auseinandernehmbar sind.

Ich hoffe, dall meine Angaben geniigen, um es dem
Interessenten zu ermdglichen, einen solchen Antrieb
oder gar eine ganze Weiche zu bauen.

Ab- |
Iﬁff Benennung Material | Stck. mes%ierigen,.- |
| merkungen |
| [
40 Nagel St, Ms
39 Auflageblech Weiliblech 2 |n. Zeichnung|
38 | Halteblech WeiBblech 2 n, Zeichnung|
37 Stellschwellen- |
| mitnehmer Weilblech 1| 9X13X0,5
36 Schraubenfeder St-Draht 2 03@
35 Mutter Ms 4 M2
34 Zylinder- |
kopfschraube | Ms 2 M2XT
33 Haltefeder Ms 2 51830,5
32 Halteblech Weiliblech 2 520X0,2
31 | Niet Cu 10 (120 X3
30 | Kontaktklemme Ms 5 3,5x16X0,3
29 Kontaktfeder | Ms 5 | 3,5%20x0,3
28 Grundplatte | Pertinax 2 8521
27 Fassunghalter Weilblech 1| 4X180,5
26 Fassung Ms | 1 | handelsiiblich|
b5} Gliihbirne 1 | handelsiiblich|
24 Stellhebel Ms | 1| 4101
23 | Laternenfiihrung Weiliblech 1| 201502 [
22 Stab | Glas | 1 |25@ X 18
21 | Ring | Ms-Draht 1 |08 Q@
20 Laternendach | Pappe 1 3,55,540,5
19 Laternenboden | Ms 1 | 38X5X1
18 Laternenkbrper | Weiliblech 1 | 5X16X0.2
17 Senkkopfschraube | Ms 1 M 1,45 |
16 Zylinder- |
kopfschraube Ms 1 M 1,4X5 |
15 Mutter Ms 2 M14 (4<1) |
14 | Réhrchen Ms 1 250 X2
13 | Weichenfeder St 1 104@ X 32
12 | Weichenhebel St | 1 12 X1
1 Laternenhebel St 1 1 X 135
10 Kontaktfeder | St-Draht 3 0,3 @ X 16
9 Eisenkern St 1 | 10,5201
8 Spulenkiirper Ms, Al 1 242280,2
i Spulenkérper- | |
endscheiben Pertinax | 3 |53X15X1 |
6 Hebelfithrung Ms | 1| 7,5X12,5X0,5
5 Klemmblech Ms | 1| 3,5X11x0,5
4 Kontaktblech | Ms | 1 6>110,5
3 Kontaktblech | Ms 2 | 6X10X0,5
2 | Kontaktblechhalter | Pertinax 2 | £X11X2
1 Grundplatte Pertinax 1

i 2436442
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Wasser 32 m3
Kohlen 10 1
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IST DU IM BILDE?

Aufgabe 56

Bei fast allen Dampflokomotiven kann man an den
Tenderwiinden das oben abgebildete Totenkopfzeichen
sehen. Unsere Frage lautet: Was sagt dieses Zeichen
aus bzw. vor welchen Gefahren — um solche handelt es
sich doch offenbar — soll es warnen?

Lisung der Aufgabe 55 aus Heft 2/59

Unser Bild zeigt ein Hauptsignal, Unmittelbar vor
diesem befindet sich ein Signal, das nach dem alten
Signalbuch der DR die Bezeichnung ,Fw 101“ trégt. Das
Signal ist ortsfest, steht rechts vom Gleis und hat etwa
die Hohe eines Vorsignals. Die Signaltafel ist weill mit
schwarzem Rand und schwarzer Schrift und hat drei-
eckige Form. Sie kann #hnlich wie eine Vorsignal-
scheibe nach hinten in die Waagerechte umgekippt wer-
den. Das Signal Fw 101 hat folgende Bedeutung: ,Es
folgt ein Einfahrweg, auf dem die Fahrgeschwindig-
keit auf die auf der Tafel angegebene Geschwindigkeit
dauernd beschriinkt ist.* Es wird als verstellbares Signal
in Verbindung mit einem Hauptsignal angewandt,
wenn z. B. ein Zug in ein Gleis mit einer Geschwin-
digkeit von weniger als 40 km/h einfahren soll. Ein
zweifliigliges Signal allein wiirde in diesem Falle dem
Lokfiihrer ja nur eine Geschwindigkeitsbeschrankung
von 40 km/h weisen. In diesem Falle erscheint aber die

gestellt ist, der die besondere Vorsicht erheischt. Auch
wenn ein Zug bei der Einfahrt in eine Gleisgruppe
oder in ein Stumpfgleis erheblich friiher zum Halten
kommen muBl als bei der Einfahrt in die iibrigen
Gleise, wendet man das Signal Fw 101 an. Ebenso,
wenn die eingestellte Abzweigung in ein Gleis oder eine
Gleisgruppe erheblich vor einer anderen Abzweigung
liegt. )

Das Signal Fw 101 wird bei Dunkelheit beleuchtet.
Im neuen Signalbuch der DR, Ausgabe 1958, giiltig
vom 1. April 1959 an, ist das Signal Fw 101 nicht
mehr enthalten. Dafiir sind zwei neue Signalbilder
vorgesehen., Das Signal Zs5 — der Geschwindigkeits-
anzeiger — besagt, dafl die durch die Kennzahl an-
gezeigte Geschwindigkeit vom Hauptsignal an nicht
liberschritten werden darf. Am Hauptsignal erscheint
eine dreieckige schwarze Tafel mit weiem Rand, die
in der Regel auf der Spitze steht. Die Kennzahl — eine
3 oder 6 — ist in gelber Schrift auf der Tafel ersicht-
lich. Als Lichtsignal erscheint lediglich die jeweilige
Kennzahl 3 oder 6 durch gelbes Licht dargestellt. Die
Kennzahlen geben die Geschwindigkeitsbeschrankung
an: 3 = 30 km/h bzw. 6 = 60 km/h. Das Signal Zs5
wird mit der Kennzahl 3 angewandt, wenn ein Zug mit
einer Geschwindigkeit von hichstens 30 km/h ein-
fahren soll. Die Kennzahl 6 wird nur bei Formhaupt-
signalen verwandt. Das weitere neue Signal heiBt Zs 6 —
Friihhaltanzeiger — mit der Bedeutung ,Der Einfahr-
weg ist besonders kurz“. Als Formsignal wird es
durch eine auf der Spitze stehende dreieckige gelbe
Tafel mit schwarzem Rand, als Lichtsignal hingegen
durch zwei senkrechte gelbe Lichtstreifen nebenein-
ander dargestellt. Beide erscheinen am Mast des
Hauptsignals,

Die Signale Zs 5 und Zs 6 werden ebenfalls beide bei
Dunkelheit beleuchtet. Durch diese beiden neuen
Signale kann nun der Lokfiihrer auch noch gleich-
zeitig die Ursache der Geschwindigkeitsbeschrinkung
erkennen (anschlieBender Weichenbereich, Stumpfgleis-
einfahrt, besonders frithes Halten), wiihrend das alle
Signal Fw 101 nur aussagte, dafl der Zug die Geschwin-
digkeit herabzusetzen hatte.

Wo finden Sic uns
auf der Leipziger Frihjahrsmesse 19592

Vertreter unserer Redaktion sind wiihrend der Leip-
ziger Frithjahrsmesse 1959 vom 1. bis zum 10. Mirz,
tiglich in der Zeit von 9 bis 18 Uhr im Messehaus

dreieckige Tafel mit der Zahl ,30“. Die Signaltafel
Fw 101 erscheint nur dann, wenn der Fahrweg ein-

Petershof, II. Stock, Stand-Nr. 242, zu sprechen. Wir
erwarten Ihren Besuch. Die Redaktion

,Der Modelleisenbahner® ist im Ausland erhiltlich:

Belglen: Mertens & Stappaerts, 25 Bljlstraat, Borgerhout/Antwerpen; Diinemark: Modelbane-Nyt; B, Palsdorf, Virum, Kongevejen
128; England: The Continental Publishers & Distributors Ltd., 34. Maiden Lane, London W. C. 2; Finnland: Akateeminen Kirja-
kauppa, 2 Keskuskatu, Helsinkl; Frankreich: Libraire des Meéridiens, Kliencksieck & Cle,, 119, Boulevard Saint-Germain, Paris-V1;
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Viel laBt sich aus einer Modelleisen-
bahnanlage herausholen, wenn man
viel hineinsteckt. Viel hineingesteckt
wurde offenbar in die 0-Anlage ,Tann-
eck”, die wir auf unseren Fotos vor-
stellen.

Die hervorragenden Triebfahrzeug- und
Wagenmodelle wurden von der Firma
Rolf Stephan, Berlin, handwerklich an-
gefertigt und entsprechen den Vor-
bildern der Deutschen Reichsbahn.

Fotos: Jliner (2), Brust (2)

Bild 1 Im Bahnhof .Tanneck” auf der Anlage
des Verkehrsmuseums Dresden anléBlich einer
Weihnachtsausstellung herrscht reger Betrieb.

Bild 2 Ein Personenzug mit einer Lok der Bau-
reihe 6510 wird von einem Eilzug iberholt, der
von einer Lokomotive der Boureihe 45 geférdert
wrird,

Bild 2 Ein immer wieder beliebtes Vorbild zum
Nachbau ist fir die Modelleisenbahner die
schwere Ellok der Baureihe E 94 der Deutschen
Reichsbahn, Doch selten wird ein Modell so
gut gelingen wie dieses,

Bild 4 MuB man nicht zweimal hinsehen, um
den Wagen oul diesem Foto als Madell anzu-
sprechen? Es handelt sich um einen RRym-
Wagen der DR.

e Seass
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Auf Wunsch vieler Leser verdffentlichen 1
wir nochmals die Lokomotiven der Bau-
reihe 05. Diese schnellsten Lokomotiven
der Deutschen Reichsbahn erregen im-
mer wieder die Bewunderung aller
Freunde der Eisenbahn. Sie sind es
auch wert, bewundert zu werden: denn
es war am 11. Mai 1936, als eine Lok
dieser Baoureihe mit ihren 2300 mm
hohen ,Beinen” die fiir eine Dampflok
unwahrscheinliche Geschwindigkeit von
200,4 km/h erreichte. Damit war sie zur
schnellsten Dampflok der Welt gewor-
den. 1934 baute Borsig die 05001 und
05002 und 1937 die 05003. Gegeniiber
den ersten beiden Loks erhielt die
05003 einen Stirnfiihrerstand und Koh-
lenstaubfeuerung. Alle Lokomotiven wa-
ren fiir ihre zugelassene Héchst.
geschwindigkeit von 175 km/h véllig
verkleidet. Die Lokomotiven wurden
spdter jedoch .entkleidet" (05 001/002
1951; 05003 1944/45), und die 05003
bekam ihren Fiihrerstand an dem sonst
iiblichen Platz sowie Rostfeuerung. Auch
unverkleidet behielten die Loks ihr
wuchtiges Aussehen bei. Nach 1945
verblieben alle drei Loks in West-
deutschland; sie sollen jetzt im Bw
Hamm beheimatet sein und schwere
Schnellziige beférdern. Unsere Bilder
zeigen die 05001 und 05003 im ur-
spriinglichen Zustand und nach dem
Umbau (von oben nach unten).
Technische Daten der

05 001/002 05003
Abgekiirzte Bezeichnung 2'C2'h3
Héchstgeschwindigkeit 175 km/h
Zylinderdurchmesser 3 < 450 mm

Kolbenhub 660 mm
Treibraddurchmesser 2300 mm
Laufraddurchmesser 1100 mm
Rostfléche

4,71 m* 4,40 m*

Verdampfungsheizfléiche

255,25 m* 226,52 m*
Uberhitzerheizfldche

90,00 m* 81,90 m*

Lokdienstgewicht

1299t 124,01t
Fohrzeuggesamtgewicht
mit vollen Vorraten

217,2t 2150t
Ldnge iiber Puffer

26265 mm 26725 mm
Fester Achsstand 5100 mm
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HANS KUHLER. Erfurt

Die Entwicklung der Fahrleitung fiir Vollbahnen
in Deutschland (Teil 3)

Stromversorgung und grundsétzlicher Aufbau der Fahrleitung

PazBurne KOHTAKTHON CETH MarmCTPajbHBIX MENC3HBIX nopor B Fepmamin

The development of contact line for standard gauge in Germany

Le développement du fil aérien pour grandes lignes en Allemagne

1. Stromversorgung

In Deutschland, der Schweiz, Osterreich, Norwegen und
Schweden werden die Fernbahnen mit 16°;-Einphasen-
wechselstrom gespeist. Dieser wird zum Teil in bahn-
eigenen Kraftwerken, wie z B. im Bahnkraftwerk
Muldenstein (b. Bitterfeld) erzeugt. Neuerdings ist man
bestrebt, die Elektroenergie dem 50-Hz-Netz der
Landesversorgung zu entnehmen und sie in Umformern
oder Umrichtern in 16%; Hz-Bahnstrom umzuwandeln.
Vom Kraftwerk aus leitet eine Bahnstromfernleitung
den Strom zu den Bahnunterwerken, die in Abstéinden
von etwa 50 bis 80 km entlang der elektrifizierten
Bahnstrecke errichtet sind (Bild 1). Bahnstromfern-
leitungen tragen meist zwei Leitungsschleifen, die aus
je einer Hin- und Riickleitung bestehen. Man erkennt
eine Bahnstromfernleitung an ‘*hren vier in der Regel
waagerecht nebeneinander angeordneten Leiterseilen,
im Gegensatz zu Drehstromleitungen der Landesver-
sorgung, die meist sechs Seile fithren. In beiden Fillen
ist das Erdseil, das zum Schutz gegen atmosphérische
Storungen (Gewitter) dient, nicht mitgerechnet. Im
Bahnunterwerk wird die Ubertragungsspannung von
110 kV auf die Fahrleitungsspannung von 15 kV herab-
gesetzt (transformiert). Diese Spannung wird der Fahr-
leitung iiber Speiseleitungen zugeftihrt, die groBtenteils
auf Fahrleitungsmasten verlegt werden. Im Unterwerk
sind die Speiseleitungen an Leistungsschalter ange-
schlossen, die bei Kurzschliissen im Fahrleitungsnetz
letzteres in sehr kurzer Zeit (0,09 s) spannungslos
machen. Von den elektrischen Triebfahrzeugen wird
der 15-kV-Einphasenstrom durch die Stromabnehmer
entnommen, im Transformator auf die von den Fahr-
motoren benitigte Spannung von einigen hundert Volt
(je nach Fahrzeugtyp) herabgesetzt und iiber die
metallenen Fahrzeugteile und die Achsen zu den
Schienen abgeleitet. Von hier aus flieit der Strom
iiber die Schienen und die Erde zum Unterwerk zurtick.
Im Bild 2 ist der Stromverlauf von der Stromerzeugung
bis zum Verbraucher und zuriick dargestellt.

2. Grundsitzlicher Aufbau der Fahrleitung

An ein- und zweigleisigen Bahnen wird die Fahrleitung
an den Auslegern der Fahrleitungsmasten befestigt,
auf Bahnhofen und mehr als zweigleisigen Bahnen da-
gegen an Quertragwerken aufgehiingt. Bei den neuzeit-
lichen Fahrleitungen werden iiber eine gemeinsame
Spannrolle (Bild 3) Fahrdraht und Lingstragseil be-
weglich nachgespannt. In Nebengleisen kann auf die
bewegliche Nachspannung des Lingstragseiles (Bild 4)
und teilweise auch auf die Y-Aufhingung verzichtet
werden. Die Systemhohe betrigt auf der freien Strecke
bei Fahrgeschwindigkeiten bis zu 120 km/h 1400 mm,
bei Fahrgeschwindigkeiten i{iber 120 bhis 160 kmh
1800 mm, in Bahnhéfen auf schnell befahrenen Haupt-
gleisen 2150 mm und auf den iibrigen Nebengleisen
2000 mm. Die Regelfahrdrahththe betrigt 6000 mm.
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Die hichste Fahrdrahtlage ist mit 6500 mm, die tiefste
mit 4950 mm begrenzt. Der Fahrdraht wird im Zick-
zack verlegt, wobel er an den Stiitzpunkten je 400 mm
von der Gleisachse aus einmal nach der einen, einmal
nach der anderen Seite herausgezogen wird, Diese Mali-
nahme dient der gleichméfigen Abnutzung der Strom-
abnehmerschleifstiicke. Die Bilder 5 und 7 lassen einige
der MaBe erkennen. Zur Vermeidung kurzer Stiitz-
punktabstinde in scharfen Kriimmungen werden Fahr-
draht-Abziige verwendet, die die Fahrleitung nicht
tragen, sondern ohne Herabminderung ihrer Elastizitét
zwischen den Stutzpunkten seitlich herausziehen
(Bild 6). Ein Fahrdraht-Abzug, der kein Stiitzpunkt
ist, kann {iber ein oder mehrere Gleise reichen,

Auf der freien Strecke werden die Masten in ausge-
hobene Gruben eingesetzt und einbetoniert. Man spricht
hierbei von Einsetzmasten (Bild 5). In Bahnhdfen da-
gegen setzt man die Masten auf vorher errichtete
Fundamente mit einbetonierten Ankerbolzen auf und
verschraubt sie. Hier spricht man von Aufsetzmasten
(Bild 7). Diese Verschraubungen und die Fundamente
aller Masten werden durch Betonkappen gegen Wetter-
einwirkungen geschiitzt.

Eine Besonderheit bildet der Anklammermast auf
Briicken, Stiitzmauern u.a. (Bild 8). Er ist an seitlich
einbetonierten Ankerbolzen angeschraubt.

Auch unter Briicken oder anderen Uberbauten darf
die Fahrdrahthéhe das Mindestmal} von 4950 mm nicht
iiberschreiten. Solche Bauwerke miissen, wenn die
darunter liegenden Gleise mit iiber 100 km/h Geschwin-
digkeit befahren werden sollen, so bemessen sein, dal
Fahrdraht und Tragseil frei unter dem Bauwerk hin-
durchgefitihrt werden konnen. Bei Fahrgeschwindig-
keiten von héchstens 100 km/h braucht der Fahrdraht
nicht ganz so elastisch verlegt zu werden wie bei héhe-
ren Geschwindigkeiten. In diesem Falle kann man das
Tragseil beiderseits der Briicke abspannen. Bei ilteren
Bauwerken mit knapp bemessener Durchfahrthéhe mull
man zur Vermeidung eines unzuliissigen Fahrdraht-
anhubes durch die Stromabnehmer zwischen Fahrdraht
und Tragseil elastische Hubbegrenzer einbauen (Bild 9).

3. Schaltung der Fahrleitung

Um Fahrleitungsschiiden eingrenzen zu kénnen, ist das
Fahrleitungsnetz in Abschnitte und Gruppen aufge-
teilt. In der Querrichtung bilden die einzelnen Fahrt-
richtungen stets getrennte Abschnitte, die also auch
vom Unterwerk aus getrennt gespeist werden. In Fahr-
leitungen {iber Weichenverbindungen zwischen den
durchgehenden Hauptgleisen und auch in den weniger
schnellbefahrenen Nebengleisen der Bahnhife werden
zwischen aneinandergrenzende Schaltgruppen in der
Gleisrichtung sogcnannte Streckentrenner eingebaut
(Bilder 10 und 11). Die Leitungen iiber den Neben-
gleisen kleinerer Bahnhife sind an die Fahrleitung
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Bild 1 Stromversorgung einer Wechselstrombahn.

Bild 2 Vereinfachtes Schaltbild zu der Bahnstromver-
sorgung (Wechselstrom).

Bild 3 Nachspannwerk (Winde).

Bild 4 Flaschenzugspannwerk — hier Tragseil nicht
beweglich nachgespannt.

Bild 5 Fahrleitung iiber zwel Gleisen (freie Strecke)
unter Verwendung von Masten mit Ausleger.

Bild 6 Fahrdrahtabziige.
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Bild 7 Fahrleitung ilber drel Gleisen (zwel Gleise fiir hohe,
ein Glels fir niedrige Geschwindigkeiten) unter Verwen-
dung eines Quertragwerkes.

Bild 8 Anklammermast.

Bild 9 Abgespanntes Tragsell an einer Brilcke unter Ver-
wendung eines Hubbegrenzers.
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Bild 10 Streckentrenner der Regelbauart; unten: {iber-
triebene Darstellung der Lage des Streckentrenners beim
Unterfahren mit hoher Geschwindigkeit.

Bild 11 Streckentrenner ncuerer Bauart (Versuchsbauart)
mit Regelstabisolator; unten: Streckentrenner beim Unter-
fahren mit hoher Geschwindigkeit,

Bild 12 Streckentrennung belm Zusammentreffen zweier
Nachspannldngen an der Bahnhofsgrenze.
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Bild 13 Masttrennschalter (geschiossen) dlterer Bauart.
Foto: Illner, Letpzig

Bild 14 Masttrennschalter neuerer Bauart mit Erdkontakt
(geschlossen).
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Bild 15 Fahrleitungsschaltplan eines kleinen Bahnhofs.

Bild 16 Warnschilder an einer Briicke.

eines durchgehenden Hauptgleises angeschlossen. Grolie
Bahnhofe werden fahrleitungsseitig in mehrere Grup-
pen unterteilt. Das Quertragwerk erhiilt an den Trenn-
stellen Stabisolatoren im unteren Richtseil (Bild 7).
In der Liéngsrichtung ist der Speisebezirk ebenfalls
unterteilt. Dabei werden die Bahnhiéfe von den freien
Strecken unter Ausnutzung des Zusammentreffens
zweier Kettenwerksnachspannlingen in der Nidhe der
Bahnhofsgrenze getrennt (Bild 12). In der Regel sind
die Abschnitte hier miteinander durch Masttrennschal-
ter (Bild 13) verbunden. Samtliche Masttrennschalter
werden nach einem bestimmten System durch Zahlen
gekennzeichnet. Es erhalten z B. die Schalter an den
Bahnholsgrengen die Nummern 1 bis 4, Verbindungs-
schalter zwischen den durchgehenden Hauptgleisen die
Nummern 5, 15, 25 usw. Die Schalter fiir Ladegleis-
fahrleitungen 6, 16 usw. haben einen Erdkontakt
(Bild 14) und sind in Grundstellung stets ausgeschaltet,
wodurch die zugehérige Fahrleitung gleichfalls an Erde
liegt, Sie werden aus Sicherheitsgriinden nur bei
Bedarf unter Spannung gesetzt.

Der Schaltplan eines kleinen Bahnhofes mit den ent-
sprechenden Schalterbezeichnungen ist im Bild 15 dar-
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westellt. Es sei noch darauf hingewiesen, daBl die ein-
zelnen Nachspannlidngen der Fahrleitungen nicht
jeweils Schaltgruppen fiir sich bilden, sondern auBer
an den Bahnhofsgrenzen durch Strombriicken mitein-
ander verbunden sind. Diese Strombriicken werden an
den Bahnhofsgrenzen durch Schalter mit entsprechen-
den elektrischen Verbindungen zu den Fahrleitungen
ersetzt (Bild 13).

Bevor ich die sehr knappe Beschreibung der Fahr-
leitung abschlieBe, die keinen Anspruch auf Vollstin-
digkeit erheben kann, mdchte ich alle Modelleisen-
bahner auf die elektrischen Gefahren des elektrischen
Zugbetriebes hinweisen. Besteigen Sie niemals Fahr-
zeuge oder Maste, achten Sie stets auf die Warnschil-
der an Masten, Gebduden und Bauwerken (Bild 16)!
Bleiben Sie mindestens eineinhalb Meter von span-
nungsfiihrenden Teilen der Fahrleitungsanlage entfernt!

Anmerkung der Redaktion

Die Teile 1 und 2 zu diesem Aufsatz finden Sie in den
Ieften 8 1957 (Seite 236) und 9/1957 (Seite 260).
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ING. GUNTER FROMM, WEIMAR

Briicken fiir Modellbahnanlagen (Teil 2)

MoeThl 478 MOJAENbLHBLIX ¥KeIe3Ho-J0POKHBIX YCTAHOBOK
Bridges for model railway layout
Ponts pour réseaux miniatures

3. Holzerne Briicken

Fiir diesen Abschnitt sind einleitend einige Erliute-
rungen notwendig.

Holzerne Briicken waren in den ersten Jahrzehnten
des Bestehens der Eisenbahn sehr gebrauchlich. Vor
allem im Ausland waren sie in den waldreichen
Gebieten hiufig zu finden. Wihrend der T0er Jahre
des vorigen Jahrhunderts wurden diese Briicken, die
dem steigenden Verkehr nicht mehr gewachsen waren,
durch stidhlerne Briicken oder auch Massivbriicken er-
setzt, Diese Briicken sind nur fiir ausgesprochene ,Old-
timer“-Anlagen geeignet. Sie sollen aber wegen ihrer
charakteristischen Wirkung nicht unerwihnt bleiben.

3.1 Holzbriicke mit verdiibelten Trigern

a) Zum Uberfithren der Bahn iiber Wege, Strallen
und Gewisser.

b) Bis etwa 1870 auf allen Bahnen gebréduchlich.

¢) Widerlager und Fliugelmauerwerk aus Bruchsteinen.
Parallelfliigel. Lichte Weite bis etwa 6 m. Uberbau
aus zwei verdiibelten Balken, auf welchen sich die
Gleisschwellen direkt auflegen und auch die Quer-
verbindung herstellen. Meist kein Bohlenbelag oder
nur zwischen den Schienen.

Herstellung des Mauerwerkes wie unter 1.1 erliu-
tert. Uberbauherstellung geschieht wie folgt: In die
Balken Schlitze fiir die Diibel siigen, die Balken
zusammen- und die Diibel einleimen, verputzen
und braun beizen. Gleisschwellen aufleimen.

—

d

3.2 Hélzerne Bogenbriicke

a) Dient vornehmlich dem Uberfilhren der Bahn iiber
FluBliufe.

b) wie unter 3.1 erldautert. Lichte Weite etwa 20 m,
aber auch in Weiten bis 50 m gebaut.

¢) Widerlager und Fliigel aus Bruchsteinen. Untergurt
des Uberbaues aus gebogenen und verbolzten Bal-
ken mit Sattelhdlzern und Schrigstreben. Verbin-
dung beider Gurtungen durch die Schrigstreben,
Querverbindung durch Gleisschwellen und Doppel-
zangen.

Herstellung des Mauerwerkes wie unter 1.1 erlau-
tert. Uberbauherstellung geschieht wie folgt: Unter-
gurt aus drei Leisten nach Schablone verleimen,
Obergurt ebenso und beide durch die Schriagstreben
verbinden. Querverbindung beider Triger durch
Querschwellen und Doppelzangen herstellen, braun
beizen.

d

b=

1.3 Holzbriicke mit Howeschen Trigern

a) Meist als Strombriicke mit mehreren gleich oder
verschieden weiten Offnungen gebaut.

I3) Wie unter 3.1 erliduteri., Stiitzweiten der einzelnen
Offnungen etwa 25 bis 30 m, aber auch fiir Spann-
weiten bis 60 m ausgefiihrt,

¢) End- und Mittelpfeiler aus Bruchsteinen. Uberbau
aus hélzernen Fachwerktrdagern. In den USA héufig
ausgefiihrt und von dort nach Europa gelangt. Nach
dem Erfinder. dem Amerikaner Howe, benannt.
Konstruktionsmerkmale: Holzstreben sind in zwei
schriigen sich kreuzenden Lagen angeordnet und
stemmen sich mit ihren Enden gegen Klitze, die
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an den Gurtungen angebracht werden. Diese sind
durch senkrechte eiserne Spannstangen verbunden
und verspannt. Mit hochliegender Fahrbahn oder.
wie im vorliegenden Fall, mit tiefliegender Fahr-
bahn. Hier legen sich Querbalken auf die Unter-
gurte. Erstere sind im Schienenabstand noch durch
Lingsbalken verbunden, welche die Schienen tra-
gen. Etwa im letzten Drittel des Tragers Verstar-
kung durch Sattelhélzer und Streben. Oberer Wind-
verband aus Bohlen.

d) Pfeiler wie unter 1.1 erldutert herstellen. Uberbau
auf Schablone aus den einzelnen Leisten zusam-
menleimen. Gurtungen zuvor im Abstand der
Spannstangen bohren. Spannstangen aus Draht ein-
filhren und verleimen. Beide Triiger in entspre-
chendem Abstand durch obere und untere Quer-
balken verbinden, Lingsbalken fiir Schienen auf-
leimen. Windverbande aufkleben und alles braun
beizen.

4. Stiihlerne Briicken

Stithlerne Briicken gleich welcher Form reizen immer
die Modelleisenbahner zum Nachbauen. Viele Arten
der Modellherstellung wurden schon erprobt. Aus
Grinden der Vorbildtreue wird aber ein Modell, wel-
ches wie das Vorbild aus einzelnen Profilen zusam-
mengebaut wird, die beste Wirkung zeigen. Ob nun
Blech- oder Pappbauweise bevorzugt wird, soll jedem
Modelleisenbahner selbst liberlassen bleiben. Die letzt-
genannte Bauweise ist besonders zu empfehlen, da sie
auch von wenig geiibten Bastlern angewendet werden
kann. Die Herstellung solcher Papp-Profile, wie sie
beim Bau Verwendung finden, sei daher nachstehend
kurz erlédutert.

Die wichtigsten Profile, die fiir den Stahlbriickenbau
benotigt werden, sind Winkel-, U- und I-Profile. Zur
Herstellung der beiden erstgenannten eignet sich am
besten steifer Zeichenkarton, wihrend als Material fir
die I-Profile etwas dickerer Karton, z. B. von Schnell-
heftern, Verwendung findet. Im Interesse der Arbeits-
genauigkeit empfiehlt es sich, die Profile nicht mit
einem Messer zu schneiden, sondern sich ein Papier-
schneidewerkzeug anzufertigen. Es besteht aus zwei
Blechplatten (Alu oder Messing), zwischen denen eine
Rasierklinge mittels zweier Schrauben so befestigt
wird, dall eine Ecke der Klinge etwa 0,3 mm vorsteht.
Mit dieser Ecke wird geschnitten, indem das Werk-
zeug mit leichtem Druck an einem Stahllineal ent-
langgefithrt wird.

Zuerst sei die Herstellung von Winkelprofilen erliu-
tert. Wir nehmen einen Streifen Zeichenkarton wvon
20 bis 30 mm Breite. Etwa 10 mm vom oberen Rand
entfernt ritzen wir den Karton und falten ihn um
180". Die entsprechende Schenkelhreite wird angezeich-
net und beide Schenkel durch starken Druck des
Schneidewerkzeuges abgetrennt. Durch vorsichtiges
Richten zwischen den Fingern wird der Stab auf einem
Winkel von 90" gedriickt. Der Papierabfall muB in
Kauf genommen werden, da die Stibe bei genauem
Anritzen in Schenkelbreite leicht krumm wund un-
brauchbar werden. .

Die Herstellung von U-Profilen geschieht in dhnlicher
Weise. Der Kartonstreifen wird ebenfalls wie vor-

1
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stehend beschrieben geritzt und im Abstand, welcher
der Steghthe des fertigen U-Profiles entspricht, noch
einmal. Dann versieht man das Schneidewerkzeug mit
einer Zwischenlage aus Pappe oder Blech, deren Stirke
der Flanschbreite des U-Profiles entspricht sowie einer
Fihrung (Blech), die einige Millimeter iiber die Blech-
platten vorsteht. Dann benétigt man eine gerade ge-
schnittene Einlage aus Pappe oder Sperrholz, deren
Dicke der Steghthe des U-Profiles entspricht. Diese
wird in den geknickten Kartonstreifen eingeschoben
und durch beiderseitige Schnitte das U-Profil ab-
getrennt,

I-Profile stellt man in der Form her, daBl sauber ge-
schnittene Kartonstreifen entsprechender Breite in
Profilform mit einem Alleskleber (Rudol o.4) stumpf
zusammengeklebt werden. Diese Profile sind sehr
dauerhaft und weisen eine gute Festigkeit auf.

Vor dem Verarbeiten werden alle Profilstibe mit
grauem Nitrolack lackiert, um die Festigkeit zu er-
hohen. Man gibt etwas diinnfliissigen Lack in eine
flache Schale, zieht die Streifen hindurch und 1iBt sie
abtropfen. Auf einem Papierbogen werden sie zum
Trocknen ausgelegt.

Hat man sich so einen Vorrat Profile hergestellt, kann
der Zusammenbau des gewiinschten Modells schon er-
folgen. Die einzelnen Stdbe werden auf Léngen ge-
schnitten und auf die Knotenbleche geklebt. Diese
werden zum Schlull noch gestrichen.

In dieser Bauweise kénnen nicht nur Briicken, sondern
alle Stahlbauten wie Bahnsteigdicher, Signalausleger,
Kranausleger usw. hergestellt werden. Die erzielte
Festigkeit dieser Pappbauwerke ist fiir den Modell-
bahnbetrieb véllig ausreichend.

4.1 Blechtriigerbriicke mit hochliegender Fahrbahn

a) Hiufigste Briickenform fiir die Unterfiihrung von
Straflen, Eisenbahnen und Gewdssern bei un-
beschrénkter lichter Héhe.

b) Auf allen Bahnen seit etwa 60 Jahren gebrauchlich.

¢) Widerlager und Fliigel meist aus Bruchsteinmauer-
werk, seltener Stampfbeton. Parallel- oder Schrig-
fliigel. Stiitzweiten von 5 bis 20 m. Uberbau aus

schwellen bzw. Briickenbalken direkt aufnehmen.
Querverband senkrecht innerhalb der Haupttriger,
Windverband waagerecht unter denselben.

d) Herstellung des Mauerwerks wie unter 1.1 beschrie-
ben. Anfertigung des Uberbaues aus Blechprofilen,
gelotet, oder nach der eingangs gegebenen Anlei-
tung aus Papp-Profilen. Bohlenbelag und Gleis-
schwellen braun beizen und aufleimen. Angegebene
Materialabmessungen in der Zeichnung sind Héchst-
werte und konnen eher unterschritten als {ber-
schritten werden.

4.2 Blechtrigerbriicke mit tiefliegender Fahrbahn

a) Verwendungszweck wie unter 4.1, nur bei be-
schrinkter lichter Héhe.

b) Wie unter 4.1.

¢) Widerlager und Fliigelmauerwerk wie unter 4.1 er-
lautert. Stiitzweiten von 5 bis 20 m. Uberbau aus
Vollwandtriagern (Blechtrdgern), welche durch Quer-
triger verbunden sind. Zwischen diesen sind die
Fahrbahntriger angeordnet, die die Gleisschwellen
bzw. Briickenbalken aufnehmen. Beiderseitiger Ful3-
steg auf Konsolen. Querverband innerhalb der
Quer- und Fahrbahntriger. (Im Modell der Deut-
lichkeit halber weggelassen!) Windverband unter-
halb der Quertriger. Bohlenbelag.

d) Briicke kann einzeln oder mehrfach hintereinander
verwendet werden, z. B. bei grofleren Gewidssern
mit Mittelpfeilern. Im ibrigen gelten die gleichen
Hinweise, wie sie unfer 4.1 gegeben wurden.

4.3 Fachwerktrigerbriicke mit tiefliegender Fahrbahn

a) Zur Unterfithrung von Eisenbahnen, Straflen und
Gewiissern bei geringer Bauhthe und grofleren
Stiitzweiten.

b) Wie unter 4.1.

c¢) Widerlager und Fliigelmauerwerk bzw. Pfeiler wie
unter 4.1 erldutert. Stiitzweiten von 20 bis 80 m.
Uberbau aus einfachen Balkentrigern, im iibrigen
wie unter 4.2,

d) Wie unter 4.1.

Vollwandtrigern (Blechtrigern), welche die Gleis- (Schluf)
ﬁli
CFiir den 6. Modellbalimoettberverb 1959 spendeten:
Zentralvorstand der IG Eisenbahn 500,— VEB Olbernhauer Wachsblumenfabrik,
HO-Warenhaus am Alex (Berlin), SPi:Stlk_OW?_T;;ie:I;b Sisst Tkl W=
Modellbahnartikel 30p~  #CRCEENBIECT IR b IORRNES
Markneukirchen/Sa., Lichtsignale 52—
VEB Elektroinstallation Oberlind (Piko), Karl Schefiler, Marienberg/Sa.
1 komplette Anlage mit einer Lok Gelidndebaukiisten 52,—
der Baureihe R 23, 1 Lok der Bau- L. Herr KG, Berlin, Modellbahnartikel 50,—
reihe R 23, 4 Weichenpaare, 1 kom- Haus des Kindes, HO Stalinallee Berlin
plette Batteriebahn-Anlage 1 Bahnhof 45.—
Zentralleitung der Pionierorganisation Johannes Giitzold KG, Zwickau/Sa., 1
,,El‘nst Thalmann“ 150’__ 1 Lokomotlve v 200 |

Radio-Panier, Leipzig C 1, 3 Lehr- und
Modellbaukésten ,Der junge Kon-
strukteur®, 4 Auhagen-Modellbau-
kisten, 1 kompletter Satz Szenerien.

Werner Ehlcke, Dresden A 36,

Rungenwagen 36,—
Herzlichen Dank! In der nichsten Ausgabe
hoffen wir, den ,Reigen® fortsetzen zu
kénnen. Die Redaktion
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L Regler

Schaltbrett

Fiir unsere Verhdltnisse

Foto: G. Illner, Leipzig

eine seltene Bahnanlage findet man in Rostock-Giiterbf. in
dieser schienengleichen Kreuzung. Eine eingleisige Haupt-
bahn wird von einem Anschlullgleis gekreuzt. Zur Sicherung
dienen lediglich Gleissperren.

In anderen Léndern, wie zum Beispiel in den USA, sind
solche Anlagen gang und gidbe. Der Modelleisenbahner, der
auf seiner Anlage eine derartige Kreuzung haben sollte, kann
also in Zukunft ruhig schlafen.
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® ® @ sichin die Anlogs unseres Lesers Rihmigen
ous Wittenberg zu vertiefen, die wir ouf diesen
Fotos und mit dem Gleisplan aul Seite 78 vor

stellen wollen,

Die Streckenfiihrung ist originell — in dieser
Form ohne Vorbild —: es handelt sich wm ein
verschlungenes, eingleisiges Oval mit einer Ab
rweigstelle im Vordergrund, Der Betrieb laft
sich sehr interessant gestalten, da der obere
Bahnheol nicht bei jeder Fahrt beriihrit werden

muB.

Die gesamte Anlage ist in ilrer Ausdehnung
von 2,60 % 1,45 m in einem Klappschrank un

tergebracht.

Dabei diente die Bouanleitung in unserem
Heft 3/54 Herrn R. als Ratgeber. Die Anlogen
platte besteht aus 2wei Teilen, die durch eine
Laschenverriegelung festgehalten werden. Die
Stromzufithrung wird durch einen Zwanzigloch

stecker zwischen den Plotten gewdhrleistet

Ty
9

Fotos: G. lliner, Leipzia

9




Diese Dampflokomotive wurde in
Serie von der Firma Henschel in
Kassel fiir Jopon gebaut. In ihre
Bestandteiie zerlegt, sollten sie auf
dem Seewege ihr fernes Ziel errei-
chen. Auf hoher See wurde daos
Schilt durch franzésische Kriegs-
schiffe aufgebracht. So kamen diese
Lokomotiven nie nach Japan, sie
verblieben vielmehr in Frankreich,
wo man sie ,la lapanaise” nennt,

Foto: G. Miner, Leipzig
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Die bekannten Skoda-Lokomotiv-Werke in der CSR lieferten fir die Chinesische Staatsbohn diese
Zweizylinderlokomotive in Normalspur. Die Lokomotive ist fiir eine Héchstgeschwindigkeit von
60 km'h vorgesehen, Foto: Werkioto

Diesellokomotive M 67 mit Beiwogen. Diese
Lokomotive ist eine der Gltesten Dieselloko-
motiven der .Rotterdomse Tromweg Maat-
schappij”. Vor dem Krieg hotte sie Normal-
spur, wurde dann ober fir Meterspur umge-
baut. Foto: van Piggelen
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[ imier LOKARCHIV

Ing, HEINZ KIRCHHOFF, Berlin

Die ELNA-Lokomotiven

Jlokomoruesl cucremsr DJIBHA

The Elna locomotives

Les locomotives ELNA

Um es vorweg zu nehmen — ELNA ist die Abkiirzung
von ,Engerer-Lokomotiv-Normen-Ausschuf3* und stellt
in Verbindung mit den Ziffern 1 bis 6 die Typen-
bezeichnung fiir die in den Jahren 1919 bis 1926 von
dem genannten AusschuBl entworfenen einheitlichen
Lokomotivgrundtypen fiir normalspurige Klein- und
Nebenbahnen dar. Der Zeitraum ihrer Entstehung und
die Konstruktionsgrundsitze lassen diese auf Wunsch
der damaligen Privateisenbahnen von der deutschen
Lokomotivindustrie entworfenen Nebenbahn-Einheits-
lokomotiven als Vorldufer der bekannten Reichsbahn-
Einheitslokomotiven erscheinen.

Es war sehr schwierig, den Wiinschen der recht ver-
schiedenartig gestalteten Klein- und Nebenbahn-
betriebe nachzukommen, und man multe sich deshalb
darauf beschrinken, eine grifitmigliche Anzahl von
Bahnen mit gleichen Betriebsverhiiltnissen zu beriick-
sichtigen. Als MaBstab gleicher Betriebsverhiltnisse
wurde der fiir den vorhandenen Oberbau zugelassene
Achsdruck angenommen. Die damalige Statistik ergab,
dall von der gesamten Gleisliinge der Klein- und
Nebenbahnen etwa 55%, auf 12t Achsdruck, 18%, auf
14t Achsdruck und 27", auf 20t Achsdruck eingerich-
tet waren. Unter bewulitem Verzicht auf die Befriedi-
gung der 20 t-Strecken legte man der Typisierung 12 t
und 14t Achsdruck zugrunde. Die Achsenzahl und ihre
Anordnung ergaben sich aus der Beriicksichtigung der
auf den Klein- und Nebenbahnen hauptsiichlich vor-
kommenden Zugformen, namlich

1. mittelschwere Personen-, Giiter- und Gemischtziige

mit geringer Fahrgeschwindigkeit,
2. leichte schnellfahrende Personenziige,
3. schwere langsame Gliterziige.

Besondere Verschiebelokomotiven wurden nicht fiir

notwendig erachtet, weil der Rangierdienst meist von
wird. Auf

den Zuglokomotiven mit wahrgenommen

DER MODELLEISENBAHNER 3 1959

DK 621.132.63

eine urspriinglich auch vorgesehene B-Lokomotive hat
man wegen der stindig wachsenden Zugleistungen
bald verzichtet. So entstanden unter Zugrundelegung
der beiden Achsdriicke und der drei verschiedenen
Zugarten 6 ELNA-Lokomotivgrundtypen mit folgenden
Hauptdaten:

Tv |‘u'

[ELNA 1| ELNA2 ELNA S ELNA 4 ELNASELNA 6

| |
0% i, 2 3 en? 2
Bezeichnung (.::,_, 1 Ctl:! e :L’ 1" ;:._ D i:é
Achsdruck  t 12 | 12 | 12 14 | 14 | 14
Spurweite mm s |18 s e | 4ss 1435

Treibrad- 1100 1104
durchmesser 1200 1200
Laufrad-
durchmesser
Fester
Achsstand

n2
Dy

mm 1200 | 1100 1200 | 1100

mm SN - - S0

mm S0 3000 10 3000 | 3000 | 4300
Zesamter
Achsstand
Kesseldruck
Zylinder-
durchmesser

b. NaBdamp{ mm a80

Zylinder-
durchmesser |
b. HeiBdampf mm

Kolbenhub
Wasservorrat m? 5
Kohlenvorrat t 1 1.2 1,21 1,2 1,6 1,6
Leergewicht t pi ] a6 a8 22

Dienst-

gewicht t 36 40 48 42 5 i
Reibungs-

Bewicht 1 a6 B 48 42 42 o
Héehst-

geschwindig- 55 | 55

keit km'h 0 63 40 60 65 40

mm S00M | 5300 B 3000 00 | 4300

atil 2] 12| 12 12 12 12

410 450 410 4430 4500

430
a50 ah

&0

mm 56l

Bild 1 I'C Lokomotive

Elna-Type 2.
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Bild 2 1'C Lokomotive
Elna-Type 5.

Berticksichtigt man ferner, dali jede Type wahlweise
fiir NabB- oder Heildampf und die C-Lokomotiven
auberdem wahlweise fiir zwei Treibraddurchmesser
ausgebildet wurden, so ergibt das insgesamt 16 Ein-
‘heistypen, unter denen die Klein- und Nebenbahnver-
waltungen auswihlen konnten. Die Bilder 1 bis 3 zei-
gen als Beispiel die 1’C h2 Type fiir 12 t Achsdruck
(ELNA 2) Bild 1 und fiir 14 t Achsdruck (ELNA 5)
Bild 2 sowie die D-Type fiir 14 t Achsdruck (ELNA 6)
Bild 3.

Der allgemeine Aufbau ist fiir alle ELNA-Lokomoti-
ven der gleiche. Der Kessel hat im Interesse der Lauf-
ruhe des Fahrzeuges eine hohe Schwerpunktlage. Er
liegt frei liber dem Rahmen und ist so gedrungen ge-
baut, dall er eine geringe Bauldnge der Lokomotive
ergibt. Die Typen 2 und 4 einerseits, sowie die Typen 3
und 5 andererseits, besitzen den gleichen Kessel, Der-
jenige der Type 1 weicht von dem der Type 2 nur in
der Rohrliinge ab, stimmt aber mit ihm in den Gesenk-
teilen iiberein. Lediglich der Kessel der Type 6 ist
einmalig vertreten. Zwecks guter allseitiger Zuging-
lichkeit zu den Kesseln wurde der Wasservorrat nicht
in seitlichen, sondern in zwischen den Rahmen an-
geordneten Wasserkdsten untergebracht. Der Fortfall
der seitlichen Wasserkiisten ergab zugleich eine gute
Streckeniibersicht. Alle Lokomotiven, auch die Nal-
dampflokomotiven, haben Ventilregler und Kolben-
schieber. Da Kriimmungen von weniger als 140 m
Radius nicht zu beriicksichtigen waren, konnte man
auch bei den D-Loks noch ohne seitlich verschiebbare
Radsidtze auskommen. Lediglich die Bissel-Lenkgestelle
der 1°C-Lok haben 4 70 mm Seitenausschlag. Die
Steuerung ist bei allen Typen gleich. Ebenso sind Rad-
siitze und Triebwerksteile einheitlich durchgebildet,
letztere bis auf Kreuzkoépfe und Gleitbahnen.

Wie erfolgreich die Vereinheitlichung der Bauelemente
gelang, zeigt die Tatsache, dafl fiir alle 16 Einheits-
typen nur 2 verschiedene Ventilregler, 1 Kolben-
schieber, 1 Schwinge, 1 Schmierpumpe, 1 Achslager,
4 Stangenlager, 2 Kreuzkiopfe, 2 Kolbenstangenstopi-

62

buchsen, 1 Schieberstangenfiihrung, je 2 Treibradsitze
fiir 1100 bzw. 1200 Rad®@, je 1 Kuppelradsatz fiir 1100
bzw. 1200 Rad®, 6 Zylinder, 1 Dampfbremszylinder,
2 Dampfsammelkiisten, 1 Injektor, 1 Dampfentnahme-
stutzen, 1 Priifhahn und 2 Tragfedern fiir Treib- und
Kuppelradsitze verwendet wurden. Die Bahnverwal-
tungen wurden hierdurch in die Lage versetzt, mit
einem sehr geringen Ersatzteilbestand auszukommen.
Selbstverstindlich sind iiber die typisierten Teile hin-
aus auch Sonderwiinsche der Bahnverwaltungen nach
speziellen Bremseinrichtungen und Ausriistungen be-
riicksichtigt worden, so dall Lokomotiven einer ELNA-
Type in verschiedenen Verwaltungen rein #duBerlich
nicht immer véllig gleich aussahen.

Die praktische Bewéhrung der aus den 6 ELNA-Grund-
typen entwickelten 16 ELNA-Loks und die inzwischen
gestellten hoheren Anforderungen veranlafiten im
Jahre 1940 die Klein- und Nebenbahnverwaltungen,
von der Industrie in Anlehnung an die vorhandenen
6 Grundtypen weitere 5 Grundtypen (ELNA 7 bis
ELNA 11) entwickeln zu lassen. Zur Erreichung einer
10%igen Leistungssteigerung war hierbei eine weitere
Erhohung des Kesseldruckes bis auf 16 atii und die
VergroBerung der Uberhitzerabmessungen vorgesehen.
Auch sollten die inzwischen verdffentlichten Lokomo-
tivnormen berlicksichtigt werden und die Ausgleich-
hebelbolzen so umgesteckt werden kénnen, daB man
die Loks hierdurch wahlweise fiir 12 oder 14 t Achs-
druck bzw. 14 oder 16t Achsdruck herrichten konnte.
Nachstehende Aufstellung zeigt Achsfolge und Achs-
druck dieser neuen Typenreihe.

|
Type ELNA 7 ELNA 8 ELNA 9 ELNA 10 ELNA 11
Achsfolge 17C 1* rG:1 | 1'D 1* ¢ 1 1'D1°
Achsdruck 1214 12'14 1214 14/16 1416

nild 3 D Lokomotive
Elna-Type 6,
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Der 2. Weltkrieg hat diese fertig geplante interessante
Entwicklung nicht mehr ausreifen lassen, so dafl es
bei den oben beschriebenen 6 ELNA-Grundtypen ge-
blieben ist, mit denen die erste grofle Vereinheitlichung
im deutschen Lokbau abgeschlossen wurde.

Mit der am 1. April 1949 erfolgten Ubernahme der
Klein- und Nebenbahnbetriebe in der Deutschen Demo-
kratischen Republik durch die Deutsche Reichsbahn
erhielten die ELNA-Lokomotiven dieser Verwaltungen
eine den Umnummerungsprinzipien der Deutschen
Reichsbahn angepalite Betriebsnummer. Diese setzt
sich aus der nachstehend ersichtlichen Stammnummer
und einer 4-stelligen Ordnungsnummer zusammen,
Die 4-stellige Ordnungsnummer sagt in den ersten
beiden Ziffern nach der Formel 50 -+ Achsdruck etwas

Rarititen des Oorbildes

Dieselhydraulische Aussichtstriebwagen

JMzenbruApaBIHMYecKan ABTOMOTPICA
Diesel-hydraulie observation rail coaches
Autorails panoramiques diesel-hydrauliques

DK 625.285

Zu den Raritditen des Vorbildes zihlen auch zwel diesel-
hydraulische Aussichtstriebwagen. Beide sind im Jahre 1935
fiir die Deutsche Reichsbahn gebaut worden. Man kann sie
als Vorldufer der heutigen Schienenomnibusse bezeichnen;
denn tatsiichlich wollte die Deutsche Reichsbahn mit diesen
Fahrzeugen die Vortelle der Schiene und Strale vereinigen:
Die Geridumigkeit und Laufruhe einerseits, die freie Aus-
sicht bei offenem Verdeck andererseits.

Das Verdeck lift sich bei diesen Fahrzeugen {iber die ganze
Wagenlinge offnen, die Dachrundungen erhielten auBerdem
Glasscheiben. Uber den Fensterbriistungen blieben nur schmale
Stiitzen stehen, die das Dach tragen. Der Fahrgast gewinnt
damit den Eindruck, in einer oben offenen Glaskanzel zu
sitzen. Die Wagen haben 60 gepolsterte Sitze mit verstellbaren
Rilckenlehnen. Unterhalb der Fenster sind die Wagenkiisten
als verwindbare Rohrkonstruktion ausgebildet.

Die gesamte Maschinenanlage liegt unter den WagenfuBbdden.
Sie Dbesteht aus zwel 180-PS-, Biissing“-Dieselmotoren und
zwei Doppel-Turbogetrieben, Bauart ,Voith*, Dazu gehiren
die entsprechenden Hilfseinrichtungen. Die Abgase verlassen
die Wagen an der jeweils hinteren Stirnseite, Ferner sind

Bild 1 Dieselhydraulischer Aussichtstriebwagen.

Typo FLNA 1 ELNA 2| ELNA 3 ELNA 4 ELNAS ELNA6
Achsfolge ¢ | ¢ | b ¢ e | D
DR-Gattung B9 1) | 92 B89 N 922

iiber die Herkunft als Privatbahnlok und den Achs-
druck und in den letzten beiden Ziffern auBler der
laufenden Nummer etwas iiber die Dampfart aus, wo-
bei die Zahlen 1 bis 75 auf eine Naldampflok, die
Zahlen 76 bis 99 auf eine Heilldampflok schlielen
lassen. Eine D h2 ELNA 6 Type fiir 14 t Achsdruck
liuft also beispielsweise jetzt bei der Deutschen Reichs-
bahn unter der Betriebsnummer 92 6491.

/ Jlll\iiniiin

-

die Triebwagen mit einer Druckluft-Scheibenbremse ausge-
rilstet.

Fiir Fahrten im Winter sind zwei getrennte Heizungen vor-
pesehen, die auch die Fensterscheiben vor Anlaufen oder Ge-
frieren schiitzen. Ein Fahrzeug wiegt 44,1 t. Die Leistungs-
fiihigkeit des Antriebes ermiglicht Bergfahrten wvon 33
Steigung noch mit 30 km/h, Bei stéirkeren Steigungen wird
cine Schiebelok beigegeben, die im Gefille auch als Bremslok
dient. Die Hochstgeschwindigkeit betrigt 120 km/h. Beide
dieselhydraulischen Aussichtstriebwagen stehen bei der Deut-
schen Bundesbahn im Dienste des Ausflugverkehrs auf land-
schaftlich reizvollen Strecken.

i= -
--1'*-:5.-'.‘55 - oo
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Bild 2 Mapfskizze des
dieselhydraulischen
Aussichistriebwagens
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Dr.-Ing. habil. HARALD KURZ, Dresden

I MOROP-Kongref; 1958

Cse3ag MOPOITIa B 1958 rogy - MOROP congress 1958
Le congrés MOROP 1958

Vom 10. bis 15. September 1958 fand der Kongrel3 des
»Modelleisenbahn-Verbandes Europa (MOROP)" in
Briissel statt. Wieder trafen sich die Vertreter der
nationalen Modellbahnverbinde und interessierte
Modelleisenbahner zum Erfahrungsaustausch und zur
Festlegung der Richtlinien fiir die gemeinsame Arbeit.
Auf dem Tagungsprogramm des leitenden Ausschusses
standen Beratungen iiber eine gemeinschaftliche For-
derung des Modelleisenbahnwesens in Europa.

Der bisherige Verband Deutscher Modelleisenbahner
(VDMEC, Westdeutschland) hatte sich im Juni 1958 auf-
gelist, Ein Teil seiner bisherigen Aufgaben wurde von
dem neuen ,Bundesverband Deutscher Eisenbahn-
freunde® aufgenommen. Diese neue Vereinigung, die
nicht nur Modelleisenbahner, sondern auch Freunde
der Eisenbahn im allgemeinen betreut, hat sich in
Briissel bereit erklirt, dem MOROP beizutreten, um
somit die vom VDMEC angeregte und im wesentlichen
geleitete Arbeit zu unterstiitzen.

Dem MOROP gehoren heute Vertreter aus folgenden
Liindern an: Belgien, Didnemark, Finnland, Frankreich,
Italien, Osterreich, Schweiz, der Tschechoslowakischen
Republik und der beiden deutschen Staaten. Weiterhin
war der VDMEC malgebend an der Bildung eines
Arbeitsausschusses beteiligt, der zur Vorbereitung von
gesamtdeutschen Normen fiir Modelleisenbahnen not-
wendig wurde. Dieser seit 1954 im Rahmen des Fach-
normenausschusses Feinmechanik und Optik (Jena) im
deutschen Normenausschul} wirkende Arbeitsausschufl
verwertet die vom technischen Ausschuf} der MOROP
getroffenen internationalen Vereinbarungen. .

Auf der Tagesordnung des technischen Ausschusses,
dem u. a. Vertreter aus Didnemark, Frankreich, Italien
und der beiden deutschen Staaten angehéren, stand
neben der Berichterstattung iiber den Stand der euro-
piischen Normenarbeit (NEM) ein Referat des Ob-
manns des Arbeitsausschusses (AA) Feinmechanischer
Modellbau iiber den technischen Stand der DIN-Nor-
mung. Weiterhin sollten bereits vorliegende Entwiirfe
diskutiert und zum Abschlull gebracht werden. Einige
neue oder grundsdtzlich tiberarbeitete Entwiirfe waren
auflerdem zu erwarten.

Die beiden Normen NEM 313 ,Wagenradsitze mit
Zapfenlagerung” und NEM 314  Wagenradsiitze mit
Spitzenlagerung® wurden mit Riicksicht auf einige
Verbesserungsvorschldge nochmals iiberpriift und ge-
dndert. Die Anderung betraf insbesondere die so-
genannten abgeleiteten MalBe mit der Ausnahme, dal
bei dem Wagenradsatz mit Spitzenlagerung mit Riick-
sicht auf vorhandene Fertigungen die bisherige Achs-
linge von 25 mm in der Nenngrife HO auf 244 mm
gekiirzt wurde. AuBerdem wurde beschlossen, die
NenngroBen 0 und 1 aus dem Normblatt NEM 314
herauszunehmen, da mit Riicksicht auf die auller-
ordentliche grofle Spitzenbelastung diese Lagerung fiir
die beiden genannten Groflen nicht in Betracht kom-
men diirfte. Als letzten der neuen oder grundsiitzlich
zu #dndernden Entwiirfe ist iiber NEM 112  Bogenhalb-
messer” diskutiert worden. Auch hier wurde ein
grundsatzliches Einvernehmen fiir die Mindesthalb-
messer erzielt, die fiir bestimmte Bahnen zugelassen
werden sollten. Nach dem franzisischen Vorschlag
wurde der urspriingliche Entwurf durch eine weitere
Klasse ergidnzt, so dafl die in nachfolgender Tabelle
angegebenen Halbmesser als Mindesthalbmesser in den
betreffenden Klassen anzusehen sind. Die mit der
gleichen Ziffer bezeichneten Fahrzeuge miissen den
ihrer BaugréBe und Klasse entsprechenden Bogenhalb-
messer mit Sicherheit befahren kiinnen,
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Mindesthalbmesser fiir Modellfahrzeuge
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Es wird empfohlen, die vorgeschlagenen Klassen fiir
folgende Bahnen zu verwenden:

I Straflenbahnen, II Industriebahnen, III Nebenbahnen,
IV Hauptbahnen in Industrieausfiihrung, V Haupt-
bahnen in Modellausfithrung, VI Museumsmodelle.
Offen blieb noch, ob in das Normenblatt parallele
Halbmesser entsprechend NEM 102, Blatt 2, also unter
Berlicksichtigung der notwendigen Gleisabstdnde im
Bogen aufgenommen werden sollten,

Der Berichterstattung des technischen Referenten,
Herrn Dipl.-Ing. Staegemeir, kann der Stand der NEM-
Normung wie folgt entnommen werden:

NEM o011 MaBstabdiagramm druckreif
NEM 012 MaBstibe und NenngriBen druckreif
NEM 013 Schmalspurbahnen, Nenngrd-

Ben und MaBstibe druckreif
NEM 101 Begrenzung der Fahrzeuge druckreif
NEM 102, Bl.1 Umegrenzung des lichten Raumes druckreif

NEM 102, Bl.2 Umgrenzung des lichten Raumes in Bearbeitung

NEM 112 Bogenhalbmesser in Bearbeitung
NEM 121 Schienenprofile druckreif
NEM 122 SchienenfuBlaschen druckreif
NEM 123 Gleisabmessungen druckreif
NEM 124 Radlenker und Fliigelschienen

flir Weichen druckreif
NEM 125 Doppelherzstiick filr Kreuzun- zuriickgestellt

gen flir 1939
NEM 310 Radsatz und Gleis druckreif
NEM 311 Spurkranzprofile druckreif
NEM 312 Réder druckreif
NEM 313 Wagenradsiitze mit Zapfenlage-

rung druckreif
NEM 314 Wagenradsiitze mit Spitzenlage-

rung druckreif
NEM 350 Kupplungen, Einteilung in

Klassen druckreif
NEM 351 Halterungen filr Kupplungen zurlickgestellt

der Spurweite 16,5 mm filr 1959
NEM 602 Stromversorgung druckreif

Weiterhin wird es fiir erforderlich gehalten, eine Norm
JZeichen und Symbole fiir Modelleisenbahnen® auf-
zustellen, Als Grundlage hierfiir konnten die wvon
Herrn Ing. Schonberg bearbeiteten Vorschlige dienen.
Der Vertreter des staatlichen franzdsischen Aus-
schusses Afnor (Association Francaise de Normates)
erstattete Bericht iiber den Stand der franzésischen
Modellbahnnormung und iibergab die vorliegenden
Entwiirfe,

Der Obmann des AA Feinmechanischer Modellbau gab
darauf den Stand der DIN-Normen bekannt, iiber den
in der Zeitschrift noch zu gegebener Zeit berichtet
wird,

Die MOROP-Tagung in Briissel verliel im Geiste des
gegenseitigen Verstdndnisses der europiischen Modell-
eisenbahner. Besonderer Dank gebiihrt den Veran-
staltern, der ,Association Royale Belge des Amis des
Chemins de Fer® und der ,Fédération Belge de
Modelisme Ferroviare®,

Wie alljdhrlich wurde auch diese Zusammenkunft mit
gemeinschaftlichen Besichtigungen und Ausstellungen
von Modellbahnmaterial verbunden.

Die Teilnehmer schieden mit dem Versprechen, im
nichsten Jahr auf Grund einer diinischen Einladung
die erfolgreich begonnene Arbeit in Kopenhagen fort-
Zusetlzen.

DER MODELLEISENBAHNER 3 1859



Achslagerfederung bei Modellwagen der Nenngréfe H0

Das Angebot von Modellwagen ist von Jahr zu Jahr
grifler und besser geworden. Leider hat sich bis heute
noch keine Firma gefunden, die ihre Erzeugnisse mit
gefederten Achslagern versieht.

Um diesem Mangel abzuhelfen, federe ich meine Wa-
gen mittels einer ganz einfachen Konstruktion, die ich
hiermit zur Diskussion stelle.

Ich verwende Normalachsen, die in handelsiiblichen
Achslagern mit groller Bohrung laufen und von einem
federnden Stahldraht stets nach unten gedriickt wer-
den. Die groBe Bohrung ist nétig, um einen groBtmig-
lichen Federweg zu erzielen. Man trachte also danach,
eventuell vorhandene Achslager mit kleiner Bohrung
(etwa 1,5 mm @) bei gekauften Modellen durch solche
mit groBer Bohrung (etwa 3,0 mm @) zu ersetzen. Beim
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Wagenfederung (Ubersicht).

Selbstbau von Wagen verwende man nur groligebohrte
Achslager. (Es ist natiirlich auch moglich, unter Ver-
zicht des grofien Federweges Lager mit kleinen Léchern
zu verwenden.) Als billiges, aber sehr gutes Feder-
material kann ich handelsiibliche Fahrradbowdenziige
empfehlen. Diese werden aufgeflochten und einer der
vielen Stahldrihte wird glattgezogen, nach Zeichnung
gebogen (Linge beliebig, aber stets beachten: je linger
die Feder, um so weicher die Federung), und, falls es
sich um einen Wagen mit Metallboden handelt, auf
diesen aufgeldtet. Sollte das Wagenmodell einen Kunst-
stoftboden haben, so empfiehlt es sich, am Wagenboden
cinen Blechstreifen mit einer Schraube zu befestigen,
auf dem dann die Federn durch Lot aufgebracht wer-
den. Man achte darauf, dal die Feder nicht am Rad
schleift und nicht durch die Kunststoffvorspriinge am
Lager in ihrer Beweglichkeit gehemmt wird. Dies, wie
auch eine zu starke Reibung an der Lagerwand, kin-
nen dadurch vermieden werden, dafl man das Feder-
ende, wie auch aus der Zeichnung ersichtlich ist, etwas
rund abbiegt. Hat man die 4 Federn angelotet, so
justiere man sie nach. Der betriebsfertige Wagen soll
vollkommen auf den Federn ruhen. Es empfiehlt sich,
die Federn zuniichst so einzustellen, dall sie, wenn die
Achsen noch nicht in die Lager eingesetzt sind, etwas
iiber die Achslager hinausragen. Setzt man nun die
Achsen ein, sollen diese von den Federn an die untere
Wand der Lagerbohrung gedriickt werden. Stellt man
den Wagen nun auf das Gleis, so soll das Eigengewicht
des Wagens schon ausreichen, um die Federn etwas
zuriickzubiegen. Sprechen die Federn hier noch nicht
an, sind sie zu straff, die Achse wird zu fest in das
Lager gepreSt und der Wagen rollt sehr schlecht, da
eine hohe Reibung zu iiberwinden ist. Man justiere die
Federn also solange, bis der Wagen auf diesen
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DK 688,727.82.012.8

~schwebt®, wobei das Augenmerk auf eine gleich-
miillige Federkraft aller 4 Federn zu richten ist, da
sonst der Wagen schief steht.
Streicht man die Federn nun noch schwarz, so sind
diese. da ja der Stahldraht sehr diinn ist, kaum zu
sehen, zumal sie noch vom Bremsgestinge teilweise
verdeckt werden. Baut man sich die Wagen selbst, so
achtet man zweckmiiligerweise darauf, daB durch die
Federung der Wagen etwa 2 mm héher liegt und setzt
darum die Pufferbohle um 2mm tiefer, um die ge-
federten Wagen mit den ungefederten zu einem Zug
zusammenstellen zu konnen, ohne dall man sich an
dem unschiénen Bild der grofien Hohenunterschiede der
Puffer stobt.
Will man vierachsige Modelle abfedern, so kann man
wie oben verfahren, nur da die Federn auf die Dreh-
gestellbriicken aufzuléten sind. Auch hier ist es an-
gebracht, groBen Wert auf maximale Federlinge zu
legen und darum die Feder, die ja hier fiir beide
Achsen ein Stiick darstellt, nur in der Mitte der Dreh-
gestellbriicke durch eine kleine Litstelle zu befestigen,
Hat man sein Modellfahrzeug auf diese einfache und
bestimmt billige Weise gefedert, wird man erstaunt
sein, welchen groBartigen Erfolg diese kleine Miihe
bringt. Der Wagen lauft vollkommen ruhig, rollt
leichter und nimmt elegant federnd alle Gleisuneben-
heiten. Hat man einen ganzen Zug solcher gefederter
Wagen zusammengestellt, so wird man iber das
modellgetreue Klappern der Achsen an den Schienen-
stolen erfreut sein.
Allerdings bringt diese Federung auch einen kleinen
Nachteil mit sich: Wird der Wagen beladen, so konnen
ihn die Federn nicht mehr tragen und er ,geht in die
Knie“. Ferner machen es derartig gefederte Wagen
unmoglich, Federweichen aufzuschneiden, da die
Achsen sofort tber die Weichenzungen klettern und
der Wagen entgleist.
Doch diese kleinen Mingel, die, wenn man sie kennt,
leicht zu umgehen sind, sollten den Modelleisenbahner
nicht davon abhalten, seine Wagenmodelle zu federn,
wozu ich viel Erfolg wiinsche!

Erhard Gierth

Andere tiber uns!

Unter der Uberschrift .Neues von Piko* schreiben die
~Bottcher's  Modellbahn-Berichte®  (Erscheinungsort
Dortmund) in ihrer Ausgabe 135 unter anderem:

»1'Cl’-Personenzuglok Baureihe 23 (Preis 46,35 DM).
Diese Maschine weicht in ihrem Aulleren von dem
Miirklin-Modell Nr. 3005 wesentlich ab, denn sie ist
von Piko (Volkseigener Betrieb Elektroinstallation
Oberlind) nach dem Vorbild der Baureihe 23 der DR
modelliert worden. Sie hat also nicht das kurze gedrun-
gene Aussehen wie die 23 der DB, sondern ist mehr
langgestreckt, wie etwa die Baureihe 03 und hat noch
tief herabgezogene Windleitbleche., Verschiedene neue
Giiterwagen sind sehr modellmiBig ausgefallen, so der
gedeckte Guterwagen mit Flachdach und mit Tonnen-
dach, ein Kleintierwagen mit Tonnendach und ein
offener Hochbordgiiterwagen 20 t. Diese Modellwagen
kénnen sich durchaus mit westdeutschen Erzeugnissen
messen. Die Preise sind erstaunlich gering: Modell-
gliterwagen zwischen 3,90 und 4,85 DM, Lok Bau-
reihe 23 46,35 DM, 1’E Giiterzuglok Baureihe 50
34,50 DM. Der vierachsige Dieseltriebwagen BC4 iVt-33
kostet sogar nur 19,10 DM, ein modellméiBiger D-Zug-
Packwagen gar nur 4,25 DM und ein Speisewagen
5~ DM. Auch die neue Giitzold-V 200 soll sehr hiibsch
und sehr modellmiiflig ausgefallen sein.”
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Wie baue ich ein haltbares Wagendach?

Es werden benbtigt: Nicht zu starkes Zeichenpapier
und Knochenleim. Aullerdem als Biegeform ein Metall-
oder Glasrohr mit etwas kleinerem Durchmesser als
die geforderte Wolbung, Einige Lagen Zeichenpapier
von der ungefihren Grile des Wagendaches (die Zahl
der Lagen richtet sich natiirlich nach der Stirke des
Zeichenpapiers und der geforderten Dachstirke. Anm.
d. Red.) werden mit Knochenleim bestrichen und lber-
einander geklebt. Das Ganze wird dann um das Rohr
geprefit und mit Bindfaden umwickelt. Nach dem
Trocknen wird das rohe Dach von der Form genommen
und zugeschnitten, Da es nun knochenhart ist, kann es
auch mit Laubsége, Feile oder Sandpapier bearbeitet
werden. In gleicher Weise kann man auch die geboge-
nen Stirnwidnde von Triebwagen usw. herstellen. Aus
Hartholz fertigt man sich eine Form, die den inneren
Abmessungen der Stirnwand entspricht. Uber diese
Form wird das geleimte Papier mit einem Stiick Stoff
gepreft und mit einem Holzhammer leicht bearbeitet,
so dafl es sich den Rundungen gut anpafit. Nach dem
Trocknen konnen die &uBeren Abmessungen zuge-
schnitten und die Fensterdffnungen mit einer Laubsiige
herausgesidgt werden,

Weichloten

Bei der Herstellung kleinster, aus mehreren Teilen be-
stehender Bauteile stofit das Weichléten bei vielen
Modellbauern auf die Schwierigkeit, dal beim Lé&ten
an benachbarten Lotstellen das Zinn durch den heifien
Liitkolben wieder zum Schmelzen kommt und die be-
reits fertigen Teile wieder auseinanderfallen. Um dem
abzuhelfen, empfehlen wir folgenden Vorgang: Bei
dem zu fertigenden Stiick wird zuerst der schwerste
Teil (gewichtsmiBig) verlotet, dann wird der der
neuen Litstelle am niichsten liegende Teil mit einem
mit kaltem Wasser benetzten Wattebausch bedeckt und
die neue Lotung vorgenommen. Auf diese Art wird die
alte Létstelle narkotisiert und Losen verhindert. Um
das Werkstiick leicht zu halten und gleichzeitig einzelne
Teile fest aneinanderzupressen, verwendet man die
kleinen hdlzernen Federkluppen, wie sie zur Wiische-
befestigung dienen, die sehr billig und fiir die Zwecke
auflerordentlich geeignet sind.

Biegen von Holzleisten

Holzleisten biegt man iiber heiflem Wasserdampf in die
gewiinschte Form. Damit die Leiste diese Form dauernd
beibehilt, wird sie in eine Biegeschablone eingespannt.
Diese besteht aus einem Grundbreit, in das kopflose
Nigel eingeschlagen wurden. Zwischen diese Niigel
wird dann die vorgebogene Leiste gebracht und ver-
bleibt dort bis zur vollkommenen Trocknung.

Wie man Feilen scharft

Das Schiirfen stumpfer Feilen durch Atzen in Siure
ist natiirlich fiir den Bastler nur ein Notbehelf. Ein
langes Leben hat die scharf geiitzte Feile nicht. In
10- bis 15prozentiger Natronlauge werden die Feilen
zuerst gereinigt (Heill anwenden!); dann hidngt man
die Feilen, damit keine Stellen von der Sdure unbe-
rithrt bleiben, in folgendem Bad aufl:; 1 Teil Salpeter-
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sdure, 3 Teile Schwefelsiure, 7 Teile Wasser. Die
Atzung dauert 2 bis 5 Minuten. Bei Bereitung des Bades
beachte man, dafi die Schwefelsdure in einem diinnen
Strahl ins Wasser gegossen werden mulfl, das sich dabei
sehr stark erwidrmt. Niemals giefle man Wasser in
Schwefelsiure! Nach der Atzung wiischt man die Feilen
in reinem Wasser gut ab, entfernt durch Eintauchen in
verdiinnte Natronlauge alle Sdurespuren, wiischt aber-
mals mit Wasser, trocknet und biirstet sie gut ab.
GroBte Vorsicht bei dieser Arbeit und genau nach der
Vorschrift handeln!

Loten mit Silber

Eine bei kleineren Messingsachen ganz unvergleichlich
haltbare und sparsame Verbindung bietet das Liéten
mit Silber. Den wenigsten Bastlern ist diese Art des
Litens bekannt, obwohl es eigentlich ganz einfach ist.
Eine alte Silbermiinze oder ein Stiick eines alten
Silberloffels eignen sich dazu. Das Wichtigste ist, daf}
die zu litenden Teile gut aufeinander passen und wih-
rend der Lotung mit Bindedraht fest zusammengehalten
werden. Man bindet also die Teile mit stirkerem
Blumendraht in der richtigen Lage zusammen, gibt
ganz kleine Stiicke Silberlot an die Létfuge, benetzt
mit Wasser und gibt Borax darauf. Auf ein Stiick
Holzkohle gelegt, bldst man vorsichtig eine gréBere
Flamme eines Spiritus- oder Gasbrenners mit dem
Létrohr darauf., Zuerst erhitzt man — um den sich
aufblihenden Borax ein Wegschieben des Lotes zu ver-
meiden — langsam. Wenn das Quellen aber aufhért,
gibt man volle Hitze. Der Borax beginnt zu schmelzen,
das Litstick wird rot, und langsam beginnt das nun
wieder sichtbare Silber zu zerflielen. Von diesem
Augenblick an beginnt man stollweise zu blasen und
hort sogleich auf, sobald das Silber weill und glinzend
verronnen ist; jede weitere Hitzegebung wiirde das
Messing zum Wegschmelzen bringen. Die beiden so
verloteten Teile sind nur mehr durch stirkste Gewalt
auseinanderzubringen, aber auch das nur dann, wenn
sie stumpf aufeinander gelitet sind; greifen sie irgend-
wie ineinander, sind sie hdchstens wieder durch
Schmelzhitze zu trennen.

Herstellung von Riffelblech

Gar manchem Bastler wird das Herstellen von Riffel-
blech schon viel Arger bereitet haben, Deshalb soll kurz
berichtet werden, wie man dasselbe auf einfache
Weise — selbst mit einfachen Mitteln — herstellen kann.
Eine grobe Schruppfeile, die wohl ein jeder hat, wird
mit Blei- oder Blechbacken in den Schraubstock ge-
spannt. Darauf wird ein Streifen 0,2 mm Messing oder
Konservendosenblech gelegt. Mit einem Bleihammer
wird das Blech in die Zihne der Feile geschlagen,
wobei das schonste Rilfelblech entsteht, Anstelle des
Bleihammers kann man auch ein Stiick Blei nehmen
und einen gewohnlichen Hammer verwenden.

Neues aus dem Fachbuchverlag
Heft 4: Behandlung der Dampflokomotiven und Tender
im Betrieb von Max Wilke

149 Seiten mit 65 Bildern, 14,8 X 21 ¢m, kart. 4,80 DM.
Schriftenreihe .Dampflokomotiven“

Fachbuchverlag Leipzig 1958

Der gesamte Stoff ist untergliedert in die Behandlung
der Dampflokomotiven und Tender vor, wihrend und
nach der Fahrt. Hierbei werden alle Einzelheiten
griindlich erldutert. Besonders zu begriillen ist die aus-
fiihrliche Behandlung der Kohlenstaublokomotiven.
Abschnilte liber den Vorbereitungsdienst des Lokomo-
tivpersonals, liber die MafBnahmen zur Unterhaltung
in den Bahnbetriebswerken und uber moderne Aus-
wasch- und Prufverfahren vervollstindigen das Buch.
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Unsere UNeuheit fir
SCENERIEN

Sie haben es doch sicher als Mangel empfunden,
daB I|hre Anlage bisher ohne rechten AbschluB
vor einem stérenden Hintergrund stond, Dem hilft
nun unsere — SCENERIE - ab, Sie besteht
ous sechs einzelnen Teilen von je etwa 50 cm
Lange. Jedes Bild teilt sich ouf in Vorder., Mittel-,

Hintergrund und Himmel wund ist jeweils in
einem Karton untergebrocht. Sie kénnen die Teile
in jeder beliebigen Reihenfol t

kénnen.

Unsere Neuentwicklung ist {ibrigens zum D. P, angem

Sichern Sie sich die fiir lhre Anloge notwendigen Késten bald bei lhrem Fochhéndler, der Sie bisher schon mit unseren HA-Gebdude-

modellen bediente.

eldet.

ganz wie es lhre Anloge verlangt. Die Bilder sind in einem neuartigen Druck-
verfohren so hergestellt, daoB m: ouBerordentlich notirlich wirken, vollkommen lichtecht sind und sogor feucht abgewischt werden

Weiterhin viel Freude on lhrer Modelleisenbahn wiinscht Ihnen

i)
_LFLF)

G.A. SCHUBERT |

Fachgeschalt Fir
Modelleisenbahnen 2u

DRESDEN A 53, Hiiblerstr, 11 fachlichen GroB- u.
{am Schillerplatz)

vvw s und
gestaltung:

firma

A, u. R. KREIBICH
Dresden N 6‘

Pilz-Schienenvollprofil 2,5 mm
m 0,64 DM

tur Londschafts-

DECORIT-STREUMEHL

beriehen durch den

handel und die Hersteller-

Friedensstr. 20

Einzel-

H AUHAGEN KG., Marienberg/Erzgebirge

Preisherechnung

Uunser Leserkreis

wird ouf die Rubrik ,,Kleinanzeigen* hingewiesen.
Kauf- und Verkoufswiinsche aus privaten Kreisen
veriffentlichen wir an dieser Stelle bei billigster

RUDOLF KLOTZNER,
Glauchau (Sa.), Markt 10

Herstellung von Gelandestiick

und Zubehd

far

Modell-Eisenbohnen.

Zu beziehen durch GHK-Kulturwaren Leipzig
direkt ab Hersteller

WILHELMY

Elektro — Elektro-Eisenbahnen - Radio

jetzt im meodernen, groBen Fachgeschéit
Gute Auswohl in 0- und H 0-Anlogen — Spie
oller Art — Vertrogswerkstott fir Piko-Giitzol
Z. Z. kein Postversand

BERLIN-LICHTENBERG, Normannenstr, 38 - Ruf 55
U-, S5 und StraBenbahn Stalinallee

oder

lzeug
id —

44 44

Die Anzeigenverwaltung

dieser Zeitschrift liegt ob 1.
der DEWAG WERBUNG,

Wir bitten, alle Anfrogen und Auftrage aon

zustéindigen Betrieb der DEWAG WERBUNG, der sich

in jeder Bezirksstadt belindet, ru richten.

Wir donken fir dos uns bisher entgegengebr
Vertrauen und bitten, es in gleicher Weise
DEWAG WERBUNG entgegenzubringen.

Verlag DIE WIRTSCHAFT Berlin

Verlagsleitung

DER MODELLEISENBAHNER 3 1959

Jonuar 1959 in Hénden

den

achte

der

[ KLEINE ANZEIGEN |

Angebote ouf Chiffre-Anzeigen
bitten wir on die DEWAG WER-
BUNG BERLN, Berlin C2, Rosen-
thaler Str. 28/31 zu richten. Auf
dem Umschlag ist auch die ge-

nannte Chiffre-Nummer zu ver-
merken,
Zu kaufen ges.: .Der Modell-
eisenbahner”
Heft 3, 9, 10 u. 11/1953
Heft 7, 8 u. 9/1954
Zuschriit erbeten, nur fiir ein-
wandireie Hefte, on lohannes
Naumann, UDresden A 46, Frey-

straBe 5, unter Preisangobe

Suche .Der Modelleisenbahners”,
Jahrgong 1-4, gebunden oder
ungeb., ouch einzelne Jhrg. An-
gebot on Mehnert, Eberswalde,
Gehérlosenschule

40 Kremngiuhlampen gesucht,
3 mm (& Stecksockel od. kleiner.
M. Krumm, Stralsund, Fahrhof-
strafle 40

Suche ,Modelleisenbahner” 7 53
oder einen Bouplan fir einen
Doppelstockgliederzug, aufler-
dem die Hefte 1 und 11/57 und
11581 Angebote on: R. SchmieB,
Bautzen, Parkstr, 22

Verkaufe Modelleisenbohn HO 3
Leiter Permot-Gleis (16 Stck. geb.,
4 Stck, ger.) Lok BQ 24 mit Piko-
trafe fir 200 V = 6 Giter- und
1 Packwogen und einzelnen Zu-

Verk. Pico-Holzschwellen-Schie-
nen, H0; 50 ger., 75 geb., mehr.

PaBsticke, 1 Kreuz., 1 Prellb.,
2 Anschl.-Sch., 6 Weichen, zus.
85,—- DM ; a4 Sleflpulle /1 Lok

E 44, unbel. = /3 D-Zug-Wagen,
2 T. farbbesch. Ganter Berthold,
Toucha, Bezirk Leipzig, Kleben-
dorfer StraBe 70

VERKAUFE:
Mérklin-Modell-Eisenbahn 0, 28

gerade, 15 gebogene Schienen,
1 Kreuzung, 2 Handweich., 1 Lok,
3 Trafo, 10 Wagen, Personen-,
Speise-, D-Zug-Wagen, Giiter-
wagen, Bohnhof, 1 elektrisches
Signal, 1 Bogenlampe, Ubergang
(outomatisch), 400,— DM. Holger
Grahé, Gardelegen, Am Burg-
wall 2

Verkaufe Gleismoterial HO Sy-
stem Pilz, 8 r. Weichen, 2 1.
Weichen, 1 Kreuzung, zugleich

ger. u. geb, Gleise, 1 E-Lok so-
wie Zubehér. Angeb. unt. ME 167

Verkaule 2. Taxw. aus Platzman-
gel eine kompl, stationére Pico-
Anlage, Gréfle 1,65110 mit Zu-
behér 220 V =, Anfrogen unter
ME 166

Verkaule Einzelteile fir H 0-An-
lage, Piko, Auhagen, und Selbst-
bauteile und Bauteile, Neuwert
370,- DM, umstindehalber fir
320,— DM méglichst im ganzen.
Anfragen an: H."Hanke, Keez b.
Bruel Kreis Sternberg, Beuzirk
Schwerin

Giinstiger Gelegenheitskauf!

behér fir 180,— DM. Murlimmodcllﬁnl Spur 0. Fir
Farner: ,Der Modelleisenbahner” ' und als Klubanl.
lnhrgung 1952/1, 3, 4 und 1955” geeignet, in Spez.-Kisten ver-
1956 /1957/1958 wvollstandig. pockt, Preis 1200,— DM. Dipl.-
Angebote erbeten an: Gerhard Ing, Th, Hansen, Leipzig N 22,

Metzler, Gotha/Thiir., Mairichstr. 1

Lindenthaler Str, &,
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ERICH UNGLAUBE

Das Spezialgeschaft fir den Modelleisenbahner, ‘
]

GUTZOLD

‘ LOKOMOTIVEN
Spur HO

GrofBle Auswahl in Bastlerteilen und Fertig-
waren von Firmen;

PIKO — HERR — REHSE — EHLCKE — ZEUKE -
PILZ - We-Ba-Weichen-Baustitze und Profile
2,0-2,5 und 3,5 mm hoch  Regler mit Umschalter ‘
Piko-Vertragswerkstatt

Berlin O 112, Wiihlischstr, 58, Bahnhof Ostkreuz |
MODELLE Kein Kotolog- und Preislistenversond

Personenzugtenderlok
Bouartreihe 64

Personenzuglok
Bouartreihe 24

Gilterzuglok
| @Bcunrtrelha 42
@Die!ﬂ"(ﬁowﬁi\éﬁo | Elektrische Bohnen in den Spurweiten TT, HO, S und

Zubehdr — Uhrwerkbahnen — Dampfimaschinen — An-
r‘ triebsmodelle — Metallboukdsten - Elektro-Baukist |

Telefon
5169 68

BAS FACHGESCHAFT FUR TECHM. SPIELWARE

elektr. Kinderkochherde — Piko-Vertrogswerkstatt

BERLIN N O 55, Greifswalder Str. 1, Am K&nigstor [

Lieferungen in alle Welt

stellen die Qualitdt unserer Erzeugnisse unter
Beweis. Unsere Modelle fiir die Miniatureisen-
bahn Spur HO sind Spitzenerzeugnisse der Deut-
schen Industrie.

Wir liefern innerhalb der DDR nur an das GHK |
Kulturwaren und an den privaten GroBhandel.

Im Ausland weisen wir gern Bezugsquellen nach.

PGH Eisenbahn-Modellbau

PLAUEN/Vogtland, KrousenstraBe 24

(frGher Werner Swart & Sohn, Plauen
Werner Badh, Oelsnitz/V.)

Elektrische
Modelleisenbahnen

zum AnschluB on Wechselstrom 110 oder 220 Volt fir
Gleichstrom-Fahrbetrieb.

Lokomotiven und Wogen - Komplette Anlagen - Gleise - MODELLBAHN
Woeichen - Blocksignale - Transformatoren - Gleisbild-
stellwerke - Kleinmoloren 4-12 Volt,

Neuheiten:

Schwere Personenzuglokomotiven der Baureihe R 23,

Batteriebohnen fiir Betrieb mit Taschenlampenbotterien.
MNeue Giterwagen mit verbesserter Piko-Kupplung, Klein-
tierwogen usw.

Zur Leipziger Frihjak 1959: M h Petershof, Il. Stock - Stand 245-259.

I VEB ELEKTROINSTALLATION OBERLIND
() SONNEBERG | THUR.
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Der Student Zbynek Matejka
aus Prag stellte daos Modell
eines Stellwerkes in der Bau-
groBe HO her. Nicht einmal die
Inneneinrichtung  fehlt  dabei.
Auch der Baum ist Eigenbau.

Unsere Leser mogen es verzeihen,
wenn wir heute auf dieser Seite
auch ein industriell hergestelltes
Wagenmodell vorstellen. Es han-
delt sich um die vorziigliche
Nachbildung eines B 4l der ehe-
maligen Léndereisenbahnen.

Das
gute Modell

FOTO: G. ILLNER, LEIPZIG

Ist das etwa ein Modell der geplanten Lokomotive der Baureihe 88 der DB?
Nein, aber ein ,Free-lance”-Modell von Karlheinz Brust aus Dresden. Als
Fahrgestell diente eine Piko Baureihe 50, und das Gehduse lieferte eine
Baureihe 62 der friiheren Produktion des VEB (K) Modellbau Bergfelde bei
Berlin.

Erst die Seitenansicht dieses Wagens zeigt deutlich die hervorragende Aus-
fihrung. Zu diesem Oberlicht-D-Zugwagen muB3 man der Herstellerfirma
Schicht in Dresden gratulieren. Fotos: G. lliner, Leipzig
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